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Vergangenes 
in Farbe 


Unter dieser Überschrift veröf¬ 
fentlichte 1H me" im Heft 3/84 
eine Bildseite mit zeitgenössi¬ 
schen Postkarten, Immer wieder 
bitten uns Leser, weitere Auf nah 
men dieser Art abzudrucken 
Dem kommen wir freilich gerne 
nach. Wenngleich die seinerzeit 
Jn Mode gekommenen" Farb¬ 
bildpostkarten nichts anderes als 
odorierte Schwarzwerß Fotovor 
lagen waren, die dann im Mehr¬ 
farbendruck vervielfältigt wer¬ 
den mußten, ist es doch erstaun¬ 
lich, wie viele interessante Mo 
tive von den Postkarten verlegen 
dem Thema Eisenbahn gewid¬ 
met wurden Und so bietet es 
sich an, zum 90jährigen Beste 
hen des Dresdner Hauptbahn 
hofs ausgewählte Bilder dieser 
Art vorzustellen. 




t Bei diesem Motiv ging es dem Fo¬ 
tografen vor allem um das Eisenbahn' 
Fluidum im Dresdner Hauptbahnhof 
Der ausfahrende Zug in Richtung 
Pirna beweist es. 


r 




2 Diese Aufnahme zeigt den noch 
jungen Hauptbahnhof im Jahre 1906 
von der Strehlen er Straße aus. 

3 Der Ositeil des Hauptbahnhofs 
Die Postkarte verlegte im jahre 1909 
die Firma Hermann Poy in Dresden. 

4 Esn Blick aut die Anlagen des 
Dresdner Hauptbahnhofs von der 
Wiener Straße her gesehen. Die Post¬ 
karte wurde 1938 abgestempelt 
dürfte aber wesentlich früher er¬ 
schienen sein. Interessant an der 
Vortage ist dte Tatsache, daß man sie 
nur teilweise colo nette, deutlich zu 
sehen an der Straßenbahn in 
Schwarzweiß 


Büdbeschaffung H. Przywecki, Berlin 
(1) r P Reichler r Dresden (2 und 4), J. 
Müller, Rathmannsdorf (3); Reproar¬ 
beiten: T, Böttger, Karl-Marx Stadt 
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Schönere Bahnhöfe - 
der DMV hilft mit 


Vor rund drei Jahren sorgte in den Ta¬ 
geszeitungen unseres Landes eine be¬ 
merkenswerte Meldung für Aufsehen: 
Der Bahnhof Hohenstein-Ernstthal im 
Bezirk Karl-Marx Stadt wurde von 
Dienststellen der Deutschen Reichs¬ 
bahn und den örtlichen Organen In eine 
attraktive Anlage umgewandelt. Das 
Bahnhofsgebäude erhielt ebenso wie 
der Vorplatz und die Bahnsteiganiagen 
ein neues Gesicht. Die Akteure waren 
sich damals einig. Ein Bahnhof war, ist 
und wird die Visitenkarte einer Stadt 
oder Gemeinde bleiben. Denn immer¬ 
hin benutzen republikweit täglich rund 
1,6 Millionen Reisende die Eisenbahn 
im Berufs-, Schüler- und Fernverkehr* 
3200 Bahnhöfe haben ein Empfangsge 
bäude. Daß hier Instandhaltung, Ord¬ 
nung und Sauberkeit zur Selbstver¬ 
ständlichkeit gehören müssen, versteht 
sich von selbst. Das Hohenstein* 
Ernstthaler Beispiel wurde innerhalb 
weniger Monate populär und löste 
überall ähnliche initiativen aus. Die Zu¬ 
sammenarbeit zwischen den Dienststel¬ 
len der Deutschen Reichsbahn, den 
Räten der Bezirke und Kreise sowie den 
Bezirkssekretariaten der Nationalen 
Front zahlte sich aus. Die Gemein¬ 
schaftsaktion „Schöne Bahnhöfe und 
deren Umgebung" entstand. Sie hat 
sich in allen Teilen der DDR bewährt. 
Mehr noch - sie wird auch zunehmend 
ein Betätigungsfeld für Arbeitsgemein¬ 
schaften des Deutschen Modelleisen¬ 
bahn-Verbandes der DDR (DMV). Eine 
von ihnen ist die Arbeitsgemeinschaft 
3/2 „Mügiitztalbahn" des DMV in Hei 
denau. Eine alte Arbeitsgemeinschaft, 


wie die „zwei“ hinter dem Registrier¬ 
strich verrät. Bereits im November 1949 
wurde sie gegründet. Gleichgesinnte 
bauten Modelle in der Nenngröße ö; 
Ausstellungen erfreuten schon in den 
50er Jahren Tausende Menschen. 1962 
schloß sich die damalige Interessenge¬ 
meinschaft dem neu gegründeten DMV 
an. Im Laufe der Jahre hat sich das Pro¬ 
fil der Heidenauer Arbeitsgemeinschaft 
mit ihren derzeit 44 Mitgliedern verän¬ 
dert. Es ist umfangreicher, interessanter 
und somit vielfältiger geworden. Neben 
den beiden Gemeinschaftsanlagen der 
Nenngrößen 0 und HO steht zuneh¬ 
mend die „Hausbahn'' - die Müglitztal¬ 
bahn - im Mittelpunkt. In einer Chronik 
wurde die Vergangenheit und Gegen¬ 
wart dieser einmaligen Bahn festge 
schrieben. Und im März 1985 beschloß 
die Berichtswahlversammlung der Ar¬ 
beitsgemeinschaft sozusagen als logi¬ 
sche Konsequenz aus den Recherchen 
für die Chronik: Die Mügiitztalbahn ist 
uns so ans Herz gewachsen, daß „jedes 
AG-Mitglied im Jahr einen freiwilligen 
Tageseinsatz zur Verschönerung, 
Pflege und Unterhaltung der Hochbau¬ 
ten leistet". 

Die Hochbaumeisterei Pirna der Deut¬ 
schen Reichsbahn nahm dieses Ange¬ 
bot gern an. Erste Arbeitseinsätze fan¬ 
den im Mai und Juni 1986 auf dem 
Bahnhof Altenberg und dem Haltepunkt 
Hartmannsmühle statt. Während der 
Wintermonate erneuerten AG-Mitglie- 
der fünf Stationsschilder, Doch die Be¬ 
mühungen um schönere Bahnanlagen 
konzentrieren die Heidenauer Freunde 
seit Mitte 1987 auf ein Objekt, das ihnen 
besonders ans Herz gewachsen ist: den 
Haltepunkt Weesenstein. Zunächst 
wurde in zahlreichen Einsätzen das um¬ 
liegende Gelände in Ordnung gebracht. 
Einzelne Holzteile des Empfangsgebäu¬ 
des wurden sorgfältig saniert. Restau¬ 


riert wird nun unter anderem das Uhr¬ 
türmchen. Noch in diesem Jahr soll es 
den Reisenden wieder zeigen, was die 
Stunde geschlagen hat. Hinzu kommt 
das Drumherum des Haltepunktes, 
Neue Bänke auf dem Bahnsteig, neue 
Glasscheiben im Gebäude. Und was die 
Heidenauer Freunde besonders freut: 
die Gemeinde Weesenstein hilft mit, 
unterstützt die Freunde des DMV bei ih¬ 
ren Aktionen. Inzwischen sind die Ma¬ 
lerarbeiten aufgenommen worden - 
auch innen wird das kleine Haltepunkt¬ 
gebäude verjüngt. Übrigens: An allen 
Arbeiten waren und sind die in der Hei¬ 
denauer Arbeitsgemeinschaft organi¬ 
sierten Ehefrauen beteiligten. Das fe¬ 
stigt dieses Kollektiv. So hat schon man¬ 
cher Reisende oder sogar Eisenbahner 
nicht schlecht gestaunt, als in Pausen 
und nach dem Tagespensum eine frohe 
Runde in der Nähe des Haltepunktes 
gemütlich zusammensaß .. 

Sinnvolle Freizeitbeschäftigung im In¬ 
teresse unserer Gesellschaft und natür¬ 
lich zur eigenen Freude - das ist und 
bleibt das wichtigste Anliegen unserer 
Verbandsarbeät. Sie mit der Gemein¬ 
schaftsaktion „Schöne Bahnhöfe und 
deren Umgebung“ zu verbinden, ist da¬ 
bei eine der vielfältigen Möglichkeiten. 
Die Heidenauer Modellbahnfreunde ha¬ 
ben mit der Instandsetzung des Halte¬ 
punktes Weesenstein inzwischen einen 
weiteren Stein ins Rollen gebracht: Die 
Gesellschaft für Denkmalpflege des Be¬ 
zirkes Dresden prüfte inzwischen, ob 
die einheitlichen, in den 30er Jahren 
entstandenen und gebietstypischen 
Hochbauten als einzigartige, geschlos¬ 
sene Einheit unverändert der Nachwelt 
erhalten bleiben können. Bis auf die 
Hochbauten des Haltepunktes Köttewitz 
stehen jetzt alle anderen der Müglitztal 
bahn unter Denkmalschutz! 
wdm 


Stabile 

Arbeits¬ 

gemeinschah 


Im Dezember vergangenen Jah¬ 
res bestand die Afi 5/5 Greifs¬ 
wald 20 Jahre Nach drei recht 
ruhigen Jahren kam dann der 
Zug ins Rollen, Auf unserer er¬ 
ste n A u sste I1 u ng 1970 ko n nten 
wir den 700 Besuchern fünf An¬ 
lagen, darunter eine HO-Schmal¬ 
spuranlage, zeigen. Der Rat der 
Stadt Greifswald vermachte uns 
1971 eine wichtige Station - 
zwei kleine Räume eines ehema¬ 
ligen Fischgeschäftes konnten 
wir als Modelleisenbahner unser 
eigen nennen. Planmäßig und 



zuverlässig ging es weiter: 1971 
wurde die erste Gemeinschafts¬ 
anlage im Rohbau gezeigt, der 
Containerbahnhof Eberswalde 
{Rbd-Auftrag) wurde nachgestal¬ 


tet und die bekannte N-Anlage 
wurde fertig, vier Anlagen wur 
den für die Ostseemessen ge 
baut. Jährlich konnten auf ein bis 
zwei Ausstellungen, die in guter 


Zusammenarbeit, z, B. mit den 
Arbeitsgemeinschaften 5/4 Stral¬ 
sund und 5/24 Barth gestaltet 
wurden, bis zu 10 000 Besucher 
begrüßt werden. Größere Ar¬ 
beitsräume mit der Unterstüt 
zung des Kernkraftwerkes Nord, 
eine interessante Jugerid- und 
Kinderarbeit, Erfahrungsaus¬ 
tausch und Diskussionen an re¬ 
gelmäßigen Arbeitsabenden, 
Einbeziehung der Frauen bzw 
der Partnerinnen der Modell- 
bahnfreunde und vieles mehr 
machten die 5/5 stabil und sorg¬ 
ten stets für die frische Brise, die 
uns wiederholt zur besten AG 
des Bezirksvorstandes machten. 
Ein guter Steuermann ist Günter 
Brakhahn, unser Vorsitzender 
(siehe Foto mit Jugendgruppe]. 

P Knoli , Greifswald, Foto , 

W, Danitschek, Greifswaid 
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Leser schreiben ... 


SO Jahre 

Frankfurter Straßenbahn 

Am 23. Januar 1988 wurde die 
Frankfurter Straßenbahn 90 
Jahre alt. Um aber auch der 
jüngsten Entwicklung des Stra- 
ßenbahnbetriebes gerecht zu 
werden, soll der 90 Jahrestag 
der Straßenbahn im Zusammen¬ 
hang mit der Übergabe eines 
neuen Streckenabschnittes am 
1 Oktober 1988 begangen wer¬ 
den. An diesem Tag besteht die 
Möglichkeit ab 10 Uhr das De¬ 
pot in der Bachgasse und einen 
Teil des Wagenparkes zu besich¬ 
tigen. Anschließend findet eine 
kleine Rundfahrt mit der Stra¬ 
ßenbahn statt. 

BT Straßenbahn im VFB Kraft¬ 
verkehr Frankfurt (Oder) 


BR 56.20 nach 

dem zweiten Weltkrieg 

Zu den auf Seite 23 des „me" 
9/86 angegebenen Beheimatun 
gen der 56™ bei der DR nach 
1945 einige Ergänzungen, die si¬ 
cher von Interesse Sind: Vom 
Einsatz der 56™ in den Reichs 
bahndirekttonen Halle, Dresden 
und Cottbus nach 1945 ist nichts 
bekannt; hier liegt im Fall der 
Reichsbahndirektionen Dresden 
und Cottbus sicher eine Ver¬ 
wechslung mit der dort Anfang 
der 60er Jahre recht häufig ver 
tretenen Baureihe 56’ vor, von 
der 63 Exemplare zur DR kamen 
und die z. T. ln größerer Stück 
zahl in folgenden Bahnbetriebs¬ 
werken beheimatet war: Aue, 
Döbeln, Dresden Friedrichstadt, 
Freiberg, Nossen, Schwarzen¬ 
berg, Werdau und Bautzen. Um 
1930 waren die Lokomotiven der 
Baureihe 56* (G 8 3 ) bei den 
Reichsbahndirektionen Halle (45) 
und Karlsruhe (40) eingesetzt. Im 
August 1937 gab es im Bereich 
der Rbd Berlin 46 Lokomotiven 
der Baureihe 56’, die auf fol¬ 
gende Bahnbetriebswerke ver¬ 
teilt wa rerr Berlin-Schönewejde 
(10), Wustermark (13), Berlin- 
Tempelhof Rbf (11) und Seddin 
( 12 ). 

Die 56™ (G8 2 ) war um 1930 in 11 
Direktionen zu Hause: Altona 
(45), Hannover (86), Oldenburg 
(19), Breslau (71), Oppeln (28), 
Halle (110), Magdeburg (24), Kas¬ 
sel (108), Mainz (113), Essen (169) 
und Köln (67). 

Die 120 Lokomotiven der Bau 
reihe 56™ der Rbd Halle gehör¬ 
ten im Januar 1937 zu den Bahn- 
b etrj ebs wer ken:Güsten (8), 
Köthen (13), Lübbenau (4), Halle 
(16), Leipzig-Wahren (17), Dober- 
lug-Kirchhain (8), Elsterwerda 
(4), Falkenberg (6), Hoyerswerda 
(1), Bftterfeld (11), Dessau (5), Jü¬ 
terbog (9), Roßlau (11) und Wit¬ 
tenberg (7). 

Nach denn zweiten Weltkrieg 
verblieben 55 Lokomotiven der 


BR 56 2C> bei der DR, die im Rbd 
Bezirk Erfurt zusammengefaßt 
wurden. Die letzten Lokomoti¬ 
ven verschwanden Anfang der 
70er Jahre aus den Bahnbetriebs 
werken Erfurt G, Saalfeld (S), 
Sangerhausen, Weimar und 
Weißenfels. 

G. Dietz, Ff oha 


Leser fragen 

nach der Strecke Ludwig Stadt 
- Le h este n -Oerte I sbruc h 

Wer kann Fotos über diese in 
den 50er Jahren abgebaute Bahn 
auslei hen? Säe diente vorwie¬ 
gend dem Transport von Hotz 
und Schiefer. Zwischen Lehe^ 
sten und Öertelsbruch befand 
sich ein zwei bis drei km langer 
Zahnstangenabschnitt. Dieser 
war so steil, daß er nur mit der 
Lok und zwei Waggons befahren 
werden konnte. 

Joachim Barti f Lehesten 6862 f 
Fröhliches Tai PSF 73 


Leser antworten 


Nicht in Afrika, 
sondern bei Krupp 

Die im Beitrag „Auf den Schie¬ 
nenwegen Afrikas" (Teil 2) auf 
den Bildern 3 u, 4, Heft 11/86, 

S, 10, gezeigten Lokomotiven, 
Typ U 336, sind auf dem Werk 
gelände von Krupp Industrie¬ 
technik in Essen fotografiert wor 
den. Siehe das Gleis mit mehre¬ 
ren Spurweiten und die Einfach¬ 
fahrleitung] 

Die Krupp-Diesellok ist eine Li¬ 
zenz von Genera! Electric Com 
pany Erie, Pa. USA vom Typ U 
für 1067-mm-$pur in den USA, 
in Kanada und Mexiko laufen 
über 1000 Loks des Typs U und 
C. Sie sind mit je einem 16-Zylin- 
der-DieseE-Turbomotor ausgerü¬ 
stet, der zwischen 2500 und 3600 
PS feistet. 

Die GE-Typenreihe enthält die 
U 25 B/C, U 28 B/C, U 30 B/C, 

U 33 B/C, U 36 B/C, U 34 CH, 

U 23 B/C (Motor FDL 12), 

U 36 CG, U 30 CG, P 30 CH, 

U 50 C (2XFDL 16), U 50 (2 x FDL 
16) und ab 1976 die B 30-7 und 
C-30-7 und die ÖQ 23-7. 

C. Fricke f Isernhagen (BRD) 


Der Druckfehler¬ 
teufel warts ... 

.,,, der im Heft 3/88 ein 
falsches Datum zum Er¬ 
fahrungsaustausch der 
Modellbauer angab. 
Treffpunkt und Uhrzeit 
wie angegeben, aber am 
9. April 1988. 


Modellbahnwettbewerb 

1988 


Hinweise für die Modelleisenbahner der DDR 

Die Kommission für Wettbewerbe beim Präsidium des Deut¬ 
schen Modelleisenbahn-Verbandes der DDR (DMV) gibt den 
Modelleisenbahnern der DDR für eine zielgerichtete Vorberei¬ 
tung zur Teilnahme am Modellbahnwettbewerb 1988 nachste¬ 
hende Hinweise: 

Alle Teilnehmer aus der DDR erwerben sich das Anrecht zur 
Teilnahme am XXXV. Internationalen Modellbahnwettbewerb 
nur über ihre Beteiligung an den Bezirkswett bewerben des für 
ihren Wohnsitz zuständigen Bezirksvorstandes des DMV Da 
der Aufruf des Verbandes der polnischen Modelleisenbahner 
zum XXXV, Internationalen Modellbahnwettbewerb noch nicht 
vorliegt, wird empfohlen, die Vorbereitungen auf der Grund¬ 
lage der im »me* 3/87 veröffentlichten Bedingungen vorzu¬ 
nehmen. Der XXXV, Internationale Modellbahnwettbewerb 
wird voraussichtlich Ende August 1988 in Warschau stattfin¬ 
den. Dieser Veranstaltung schließt sich bis Mitte September 
1988 eine Ausstellung an. Für die Bezirkswettbewerbe des 
DMV gilt als einheitlicher Einsendeschluß der 15. Juli 1988 
(Datum des Poststempels). 

Die WettbewerbsbeRräge sind an nachstehend genannte An¬ 
schriften der Bezirksvorstände (BV), Arbeitsgemeinschaften 
bzw, Beauftragte der 8V des DMV zu senden oder können 
dort persönlich abgegeben werden: 

Bezirksvorstand Berlin 

Wilhelm-Pieck-Straße 142, Berlin, 1054; 

bei persönlicher Abgabe: Poststelle der Reichsbahndirektion 

Berlin, Wilhelm-Pteck'Straße 142, Berlin, 1054; 

Bezirksvorstand Cottbus 

Geschäftsstelle, Bahnhof Straße 43, Cottbus, 7500; 
Arbeitsgemeinschaft 2/8 Niesky, Eckart Schwerdtner, Straße 
der 2. Polo. Armee 26, Niesky, 8920; 

Bezirksvorstand Dresden 
Sekretariat, Antonstraße 21, Dresden, 8060; 
Arbeitsgemeinschaft 2/3 Zwickau, Cnmmitscbauer Straße 16, 
Zwickau, 9541; 

Arbeitsgemeinschaft 3/13 Karl-Marx-Stadt Kurt Barthel- 
Straße 1, Kart-Marx-Stadt, 9005; 

Bezirksvorstand Erfurt 

Sekretariat PSF 725, Erfurt, 5010; 

bei persönlicher Abgabe; Bahnhof Erfurt West, 

Bindersiebener Landstraße 31; 

Bezirksvorstand Greifswald 

Johann-Stelling-Straße 30, Greifswald, 2200; 

Bezirksvorstand Halle 

Sekretariat Georgiring 14, Leipzig, 7010; 

Bezirksvorstand Magdeburg 

Sekretariat, Kart-Marx-Straße 250, Magdeburg, 3010; 

Bezirksvorstand Schwerin 

Uwe Glerhan, Waflstraße 40, Schwerin, 2755; 

Alle Teilnehmer sollten unbedingt auf eine sichere und trans¬ 
portfreundliche Verpackung achten, Desgleichen sind den Ex¬ 
ponaten unbedingt die entsprechenden Dokumentationen bei 
zufügen. 

Wir wünschen alten interessierten Modelleisenbahnfreunden 
viel Erfolg und hoffen auf eine rege Beteiligung. 

Deutscher Modelleisenbahn- Verband der DDR 
Präsidium 

Kommission für Wettbewerbe 
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Peter Reichler (DMV), Dresden 


Ein Bahnhof 
wird 90 Jahre alt 

Der Dresdner Hauptbahnhof 
gestern und heute 


Am 1 Dezember 1645 begannen 50 bis 80 
Arbeiter mit dem Ausschschten am Hahne 
berg, der damals noch außerhalb der Stadt¬ 
grenze lag. Heute befindet sich an dieser 
Stelle die Brücke der Budapester Straße. Zu 
nächst entstand das Gleisplanum. Im Mal - 
1B48 kam ein Vertrag zwischen dem Königli¬ 
chen Commisar für den Sächsisch-Böhmi- 
sehen Staats'Eisen bahn bau und dem Holz- 
zimmermeister Hübner zustande Danach 
mußte Hübner em vorläufiges Bahnhofsge¬ 
bäude, einen Lokomotivschuppen* einen 
Wagenschuppen, eine Gepäck- und öäfleten- 
pedttion sowie einen Perron in nur sechs 
Bauwochen errichten. 

in der Bahnhofschronik wird das erste Bahn 


läge "wurde vergrößert. Am 15. Juni 1861 
konnten hier ein provisorisches Abferti- 
gungS' und Expeditionsgebäude eröffnet 
werden. Im August 1861 kam ein vorläufiges 
Stationsgebäude für den Personenverkehr 
hinzu. Damit waren die Voraussetzungen ge¬ 
schaffen, um von 1661 bis 1864 den Bahnhof 
völlig umzubauen. Am 1. August 1864 eröff- 
nete man das neue Empfangsgebäude. Der 
Güterverkehr lief von nun an über den neu 
errichteten Güterbahnhof (heute Absteäl- 
bahnhof Dresden Altstadt). Das neue, im Re- 
naissancestil nach Entwürfen von Haenel 
und Canzler errichtete Empfangsgebäude 
des Böhmischen Bahnhofs hatte fünf Teile 
und zwei Geschosse erhalten. Nur die zwei 



Eigentlich begehen wir dieser Tage nur ein 
Teiljubiläum* denn der Boden, auf dem der 
Dresdner Hauptbahnhof steht* trägt seit 140 
Jahren Eisenbahngleise. 

Am 1. August 1648 wurde der erste Abschnitt 
der Sächsisch-Böhmischen Staats-Eisenbahn 
vom Böhmischen Bahnhof in Dresden nach 
Pirna eröffnet. Es war die erste auf Staatsko¬ 
sten gebaute Eisenbahnlinie im damaligen 
Königreich Sachsen 

Der folgende Beitrag ist jedoch ln erster Li 
nie dem Hauptbahnhof gewidmet. Er wird 
am 16. April 1988 90 Jahre alt. Grundlage für 
diese Ausführungen bildet eine vor 20 Jahren 
entstandene Chronik* die zur Zeit überarbei 
tet wird (5). Außerdem wurden Unterlagen 
des Staatsarchivs Dresden und des Verwal 
tungsarchivs der Rbd Dresden gesichtet (1). 
Mitarbeiter beider Dienststellen unterstütz¬ 
ten den Autor dankenswerterweise sehr bei 
dem Vorhaben, die Geschichte des Haupt - 
bahnhofs Dresden nahezu lückenlos darzu¬ 
stellen. 

Der Böhmische Bahnhof zu Dresden 

Der technische Fortschritt und die Ergeb 
nisse des Fernbahnbetriebs zwischen Dres¬ 
den und Leipzig waren dafür maßgebend, 
daß sich die sächsische Regierung ent 
schloß* eine Eisenbahn von Dresden nach 
Bodenbach (heute DäCin/CSSR) bauen zu 
lassen. Die Vorarbeiten dazu begannen be 
reits im Jahre 1640. Zwei Jahre später wurde 
dann von Österreich und Sachsen jenes Do¬ 
kument unterzeichnet* das zum Bahnbau bis 
an die jeweilige Landesgrenze verpflichtete. 
Von österreichischer Seite her war die 
Strecke bis nach Prag mit einem Anschluß in 
Richtung Wien geplant. Sachsen behielt sich 
vor* die Bauausführung einer Aktiengesell 
schaft zu übertragen. Zunächst unterbreitete 
man der Leipzig-Dresdner Eisenbahn (L.D.E) 
dieses Angebot* waren doch hier bereits Er¬ 
fahrungen über den Bau und Betrieb einer 
Fernbahn vorhanden. Doch die Generalver¬ 
sammlung der L.D.E lehnte 1844 den Bahn 
bau ab. 

Die L.D.E wirkte aber bei den Vorarbeiten 
mit, da sie dem Prager Komitee für den 
Bahnbau beigetreten war. Blieb also nur, die 
Arbeiten in eigener Regie, das heißt auf 
Staatskosten durch die neu gegründete Säch 
sssch Böhmische Staats-Eisenbahn auszufüh 
ren Ausgewählte Aufträge übernahmen je¬ 
doch einzelne Handwerksbetriebe 


hofsgebäude wie folgt beschrieben: Es Ist 
.ein einfacher schmuckloser Bau in Fach 
werk mit Ziegeln ausgesetzt, nur aus einem 
Parterre und einem Bodenraum bestehend. 
Etwa zwei Drittel des Baus diente als Re stau 
rationslocalität mit gutem böhmischen Bier." 
Bis zur in betrieb nah me der Gesamtstrecke 
Dresden-Prag am 6. April 1051 wurden die 
Anlagen Schritt für Schritt erweitert. Darin 
einbegriffen war auch die in Fachwerkbau¬ 
weise entstandene Personenhalle. Innerhalb 
von vier Jahren stieg der Eisenbahnverkehr 
so stark an* daß 1B55 der Personenverkehr 
vom Güterverkehr getrennt werden mußte. 
In diesem Zusammenhang war der Bau eines 
neuen Bahnhofs unumgänglich. Die Güteran- 


1 Im Jahre 1895 entstand die Südhalle des 
Dresdner Hauptbahnhofs. Diese Aufnahme stammt 
aus dieser Zeit und zeigt* daß schon damals das 
Prinzip „Fahren und Bauen* galt. 

2 1929 wurde dieses Bild angefertigt Die Reklame 
oberhalb des Seiteneingangs wirbt für das beliebte 
Radeberger Pilsner 

3 Zwei Jahre später: Der Qstbau des Hauptbahn¬ 
hofs mit Blick in Richtung Pirna Links und rechts 
die früheren Gebäude der Reichsbahndirektion. 
Seide wurden 1945 ein Raub der Flammen 

4 Vor dem Wiederaufbau des Empfsngsgebäudes 
wurde dieses Bild ausgenommen. Ein Blick auf das 
Titelfoto dieser Ausgabe zeigt den Zustand von 
heute 

5 Trostlos sah es nach der Zerstörung ebenso in 
der Bahnhofshalle aus: Schub, Trümmer und aus¬ 
gebrannte Wagen 
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Zwischen bauten waren eingeschossig ausge¬ 
führt worden. 1869 wurden die Zwischen- 
bauten aufgestockt und von der Generaldi- 
rektion der Königlich Sächsischen Staatsel- 
senbahnen [K.Sachs.St.E.B.) bezogen. 

Per Dresdner Hbf - 
erst nur provisorisch 

Bakd waren aber auch diese Anlagen - wie 
überhaupt die Dresdner Bahnhöfe - für den 
Betrieb und Verkehr nicht mehr ausrei¬ 
chend, Deshalb befaßte man sich ab 1869 
wiederum mit neuen Projekten. Auf sie soll 
an dieser Stelle nicht weiter eingegangen 
werden. Es sei lediglich erwähnt, daß man 
u, a. an verschiedenen Stellen einen „Cen 


der K.Sachs.St.E.B belaste. Der Böhmische 
Bahnhof sollte deshalb als Hauptbahnhof 
ausgebaut werden. Hier plante man, alle in 
Dresden aus- und erlaufenden Personen¬ 
züge anfangen und enden zu lassen, ln Dres¬ 
den Neustadt müßte ein Durchgangsbahn¬ 
hof entstehen. Der Hauptbahnhof sollte aber 
dennoch als Durchgangsstation für die Rela¬ 
tion Landesgrenze-Riesa-Leipzig und für 
beide Berliner Linien sowie als Kopfstation 
für Züge aus Richtung Chemnitz und Görlitz/ 
Zittau geplant werden. 

Diese Vorstellungen fanden bei allen Betei¬ 
ligten großes Interesse. In späteren Schrei¬ 
ben und Verhandlungen zwischen den 
K.Sachs.St.E.B., der Stadt und den Anliegern 


nem Bahndamm bis Reick, Die Gegner be¬ 
lichteten die Trennung von Dresdner Stadt¬ 
teilen durch eine „chinesische Mauer*. Die 
geplanten Brücken über den Straßen emp¬ 
fand man als unschön. Vorgeschlagene Ge¬ 
genprojekte lehnten die K,Sachs,St,E.B. ab. 
Sie hätten zu große Steigungen und Um¬ 
wege erfordert, Noch 1892 begann man mit 
den Arbeiten an der jetzigen Südhalle und 
am Hahnebergeinschnitt. Das konnte ohne 
besondere Einschränkungen des Betriebes 
geschehen Bauausführend waren Privatfir¬ 
men, 

1893 wurde eine provisorische Abfertigungs- 
einrichtung für den Reiseverkehr in der Süd¬ 
halle eingerichtet. Sie enthielt Räume für Ge¬ 
päck, ein Restaurant, Wartesäte und war nur 
von der Strehlener Straße zugänglich, 
tm Herbst 1893 bzw. Mai 1894 wurden die 
Chemnitzer und Bergstraßenbrücke über 
den Hanebergeinschnitt (nahe der heutigen 
Brücke ßudapester Straße) dem Betrieb über 
geben. Anfang Juni 1895 war die Südhalle so 
wert fertiggesteüt, daß fünf Tage lang vom 
r Stationspersonal probeweise der Betrieb ge¬ 
übt werden konnte. Als dann am 18. Juni 
1895 der Schnellzug 224 von Görlitz um 3.55 
Uhr in die neue Süd halle ein lief, wurden alle 
anderen alten Abfertigungsanlagen stilige¬ 
legt. Nach dem Abbruch begann der Bau der 
Mittet- und Nordhalle. Dabei verwendete 
man den bekannten Sandstein aus Schöna, 
Krippen und Cotta. Ebenfalls am 18. juni 
1895 ging der Abstellbahnhof Altstadt in Be¬ 
trieb. 

Von 1898 bis 1945 

Schnell ging nun der Bau des Dresdner 
Hauptbahnhofs voran. Die Gesamtaniage 
wurde am 16. April 1898 in Betrieb genom¬ 
men. Zitiert sei hier aus dem Bericht des 
„Dresdner Anzeigers“ über das Gebäude 




tralbahnhof“ plante. Im Erfäuterungsbericht 
für die Entwürfe zur Umgestaltung der 
Dresdner Bahnhöfe vom April 1888 werden 
als vorhanden vermerkt: sieben Güterbahn¬ 
höfe, vier Personenbahnhöfe und sieben 
Bahnlinien. Dieser Bericht bildete dann im 
Jahre 1890 die Grundlage für das 25, Decret 
an die Stände des Königreichs Sachsen. 
Hierin wurde festgestellt daß die räumlich 
getrennten Bahnanlagen nicht nur das „Pu¬ 
blicum“, sondern auch die Betriebsführung 


forderte man, daß der Niveauübergang mit 
der Prager Straße beseitigt wird. Waren 
doch die häufig geschlossenen Schranken 
ein starkes Hindernis für den Straßenver 
kehr. 

Natürlich gab es auch Gegenstimmen zum 
vorliegenden Projekt, Beispielsweise veröf 
fentlichte die Tageszeitung „Dresdner Nach 
richten“ rm Jahre 1892 eine Eingabe zum vor 
gelegten Projekt Bemängelt wurde unter an¬ 
derem die Hochlegung des Bahnhofs mit ei- 


nach seiner Eröffnung: „Links und rechts 
vom Haupteingang sind zwei schlanke Vier¬ 
eckige Uhrjürme vorhanden. Der Mittelbau 
mit Rundbogenabschluß wird von einer 25 m 
hohen Kuppel überragt, ln der Mitte des Bo 
gens die Bekrönungsgruppe von Prof. 
Rentsch mit Saxonia und zwei Figuren, die 
die Jngenieur- und Maschinenbaukunst', 
nach anderen Quellen die ,Wissenschaft und 
Technik" verkörpern. An der Wandfläche 
eine männliche und eine weibliche Gestalt 
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als Träger für elektrische Lampen (selbige 
wurden in den 30er Jahren entfernt d. V.) 
vom Bildhauer Albert Starcke. An den Fen 
sterbögen links und rechts zur Mittelhalle be 
finden sich 26 Wappen von Städten Sach 
sens." Diese Malerei stammte von der Firma 
Ernst Kiessling. Besonders gelobt wurden die 
Räume des Bahnhofsrestaurants. Im Warte 
saal I. Klasse (heute MITROPA-Selbstbedie 
nungs Gaststätte) waren über der Wandver 
täfelung Fliesenbilder in Blaumalerei der Por- 
zellanmanufaktur Meißen nach Entwürfen 
von Prof Ludwig Sturm vorhanden (nicht, 
wie in den „Historischen Bahnhofsbauten l\ 
transpress VEB Verlag für Verkehrswesen, 
Berlin 1986, angegeben, Julius Storrn), 

Leider sind davon keine Fotos überliefert, Be 
kannt ist nur, daß es sich um Städte- und 
Landschaftsbilder gehandelt hat, unter ande 
rem von Pirna, Bautzen und Leipzig. 

6 


Hauptbahnhofs stieg der Verkehr weiter an. 
Die vorhandenen Einrichtungen waren be¬ 
sonders nach dem ersten Weltkrieg an der 
Grenze ihrer Kapazität angelangt. Das wird 
durch ein Projekt des damaligen Stadtarchi- 
lekten Fritzsch deutlich. Er wollte 1921 bzw, 
1924 anstelle der Kuppelhalle später auf dem 
Ostbau ein Turmhaus errichten Doch die Ei¬ 
senbahn lehnte es ab: Man kann nicht 

mitten in die nach jeglicher Hinsicht be¬ 
schränkten und unzulänglichen Anlagen ... 
Riesengebäude im Werte von 120 Mill. Mark 
setzen (1) Und so blieb der Eisenbahn 
nur übrig, die vorhandenen Anlagen umzu¬ 
bauen und zu modernisieren; Pläne gab es 
genug. Entstanden ist dann der heutige 
Bahnsteig 1/2, In diesem Zusammenhang 
mußte die Güterzuggleisanlage an der Süd- 
halle verbreitert werden. Um 1934/1936 wur¬ 
den die Kraftstellwerke 1, 2 und „Fdl Ost" in 
7 


stens 15 000 t Schutt abgefahren. Zunächst 
war der Östbau und bis Ende Mai 1945 auch 
die Südhalle wieder befahrbar. Ab 26. Juni 
1945 rollten die Züge durchgängig von Mei¬ 
ßen bis Pirna. Die Stellwerke befanden sich 
in provisorischen Unterkünften. Lange Zeit 
war man der Meinung, daß der Bahnhof 
Dresden Neustadt den Hauptverkehr bewäl¬ 
tigen kann. Nach Diskussionen um einen 
neuen Hauptbahnhof in Dresden-Mitte fiel 
dann die endgültige Entscheidung: der 
Hauptbahnhof bleibt 

Daraufhin begannen im Jahre 1950 die Bera 
tungeii über den Wiederaufbau. Bis 1951 wa¬ 
ren bereits einzelne Betriebsanlagen wie 
Stellwerk und Gleise neu gebaut und instand 
gesetzt worden. Das Stellwerk 1 sowie die 
Befehlsstellwerke Ost und West erhielten 
1952 Gleisbildtechnik. Im Bahnhofsgebäude 
hatten 1951 Mitglieder der Freien Deutschen 



6 ln der Kuppelhalle seit 1952 zu sehen: Städtebil 
der, u a van Leipzig, Riesa, Meißen, Bautzen und 
Zittau. 

7 Im ehemaligen Empfangs und Aufenthalts raum 
der sächsischen Fürsten ist heute das Kino unterge¬ 
bracht 

Fotos Bildstelle der ftbd Dresden (1 bis % Deur 
Sehe Fotothek, Dresden {5 und 6). Verfasser {7} 

ln zwei von vier Speisesälen des Oberge¬ 
schosses konnte man Wandgemälde von 
den Schlössern Weesenstein und Moritzburg 
bewundern. Außerdem gab es die Säle Mei¬ 
ßen und Pirna (nicht identisch mit den heuti¬ 
gen) sowie den Wartesaal III. Klasse (heute 
Handgepäckaufbewahrung). Nach 1914 ka¬ 
men noch die Keller- und die Tunnelschänke 
links und rechts vom Haupteingang dazu. An 
der Nord Seite des Wiener Platzes (heute 
Leninplatz) befindet sich ein Kino. Es steht in 
direkter Verbindung mit dem Hauptbahnhof, 
Bis 1918 waren hier der Empfangs- und Auf¬ 
enthaltsraum der sächsischen Fürsten unter¬ 
gebracht. 

Nach der Novemberrevolution richtete man 
darin zusätzliche Fahrkartenausgaben ein. 
Von 1933 bis 1945 dienten die Räume den fa 
schistischen Machthabern für Empfangs¬ 
und Aufenthaltszwecke. Zurück zu den ande¬ 
ren Bahnanlagen: 

Bereits einige Jahre nach der Eröffnung des 


Betrieb genommen Jm November 1939 
stellte man jedoch alle Arbeiten ein. Sie wur¬ 
den nicht als „kriegswichtig* eingestuft. 
Doch Projektierungsarbeiten liefen zunächst 
weiter. Seit 1941 gab es Verhandlungen über 
einen Totalumbau des Hauptbahnhofs nach 
Kriegsende. Mit einbezogen wurde das ehe¬ 
malige Gebäude der Technischen Hoch¬ 
schule (heute Hochschule für Verkehrswe¬ 
sen „Friedrich List“). Hier sollte ein neues 
RBD-Gebäude entstehen. Als die faschisti¬ 
schen Machthaber den „totalen Krieg" aus- 
gerufen hatten, mußten auch diese Arbeiten 
eingestellt werden. Einschränkungen im Rei¬ 
severkehr standen nun auf der Tagesord¬ 
nung, Dafür sah man häufiger Truppen , Ge¬ 
fangenen- und Verwundetentransporte ... 
Hinzu kamen Flüchtlinge und Umsiedler. Zu 
diesem allgemeinen Chaos kam noch 
Schlimmeres: die Luftangriffe am 16. Januar. 
13./14. Februar und 17 April 1945 auf Dres¬ 
den. Von den etwa 2000 schutzsuchenden 
Menschen in den Kellern des Hauptbahnhofs 
kamen etwa 600 auf elende Weise um. Viele 
Hunderte wurden verletzt. 

Das neue Zeitalter 

Wenige Tage nach dem letzten Luftangriff 
begannen die Aufräunaungsarbeiten* durch 
pflichtbewußte Arbeiter Bis Ende 1948 wur¬ 
den viele hundert Güterwagen mit minde¬ 


jugend mit den Aufräumungsarbeiten begon¬ 
nen. Im gleichen Jahr waren die Kuppelhalle 
und die Durchgänge zu den Bahnsteigen fer 
tiggestellt worden. Dort, wo sich vorher die 
Wappen in der Kuppelhalle befanden, kann 
man jetzt Städtebilder betrachten. Bald da 
nach konnte der Wiederaufbau des Dresdner 
Hauptbahnhofs im wesentlichen abgeschlos¬ 
sen werden. Eine neue Etappe wurde dann 
mit der Elektrifizierung des Dresdner Kno 
tens eingeleitet. Am 25. September 1966 fuh 
ren mit Elloks bespannte Züge erstmals offi¬ 
ziell bis Dresden. 

Wer heute im Dresdner Hauptbahnhof aus¬ 
steigt, findet einen riesigen Bauplatz vor. 
Baugruben und Großgeräte an der Straßen¬ 
unterführung zeugen von der inzwischen 
notwendig gewordenen Rekonstruktion der 
Eisenbahnbrücken, die noch einige Jahre in 
Anspruch nehmen wird. 

Der Dresdner Hauptbahnhof ist ein Objekt 
der Bezirksdenkmalliste, Er wird nach den 
Rekonstruktionsarbeiten wieder eine reprä 
sentative Anlage der Elbmetropole sein. 

Quellenangaben 

(1) Sladisafchiv Dresden, Bnsiand Finanzministerium Ak¬ 
ten 37544 und 37537, früherer Bestand des Verwaltungs- 
grehiv* der ftbd Dresden, Akten 634 t,'5346 und 6732 

(2) Fritz;-Hager-Archiv der AG 3/58 des DMV 

(3) Aufzeichnungen von K Stieg ler. ehe malig er Bahn- 
holschromit 

{4} „70 Jahre Dresden Hauptbahn hof\ Bahnhof SC hronifc 
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Dieter Fröbel (DMV), Dresden 


Historische Feldbahn 
in Dresden 10 Jahre alt 

Eine Arbeitsgruppe der AG 3/7 
des DMV stellt sich vor 

Vielschichtig sind hierzulande die Mög¬ 
lichkeiten, einer sinnvollen und gesell¬ 
schaftlich nützlichen Beschäftigung 
nachzugehen. So haben sich im Deut¬ 
schen Modelleisenbahn Verband der 
DDR viele interessierte Freunde der 
schienengebundenen Verkehrsmittel 
und alle Modelleisenbahner zusammen¬ 
gefunden, um ihr Hobby und den Erfah¬ 
rungsaustausch mit Gleichgesinnten zu 
pflegen. Dazu gehören auch die Mit* 
glieder der Arbeitsgemeinschaft 3/7 
„Freunde des Eisenbahnwesens, Ver¬ 
kehrsmuseum Dresden", Sie organisie¬ 
ren Vorträge über das Vorbild und die 
Modellbahntechnik, beteiligen sich an 
Arbeitseinsätzen auf der Schmalspur¬ 
bahn Freital Haänsberg-Kurort Kips¬ 
dorf, an Exkursionen oder arbeiten in ei¬ 
ner der beiden Arbeitsgruppen „Tradi¬ 
tionsstraßenbahn Bad Schandau" bzw. 
„Historische Feldbahn Dresden" aktiv 
mit. Über die letztgenannte Arbeits¬ 
gruppe soll im folgenden berichtet wer¬ 
den. 

Ein Ellok-Veteran war der Anfang 

Die Entstehung der Arbeitsgruppe „Hi¬ 
storische Feldbahn Dresden" (HFD) 
geht auf das Jahr 1978 zurück. Während 
einer Exkursion zum Schmalspurmu¬ 
seum Rittersgrün entdeckten einige 
Freunde in einer stillgeiegten Ziegelei 
am Stadtrand von Dresden eine alte 
Feld bahn-Ellok, Dieser Veteran ließ die 
Exkursionsteilnehmer nicht mehr los. 
Eine an Ort und Stelle einbemfene Bera¬ 
tung des Vorstandes führte zu dem Be¬ 
schluß, diese Lokomotive zu erwerben, 
aufzuarbeiten und somit der Nachwelt 
zu erhalten. Eine genauere Untersu¬ 
chung ergab, daß sich diese Lokomo¬ 
tive in einem äußerst schlechten Zu¬ 
stand befand. Die Fahrwiderstände wa¬ 
ren teilweise zerbrochen, Fahrschalter, 
Achslagerschalen und -gehäuse fehlten. 
Aber auch zerbeulte und verrottete 
Blechteile hielten die Freunde von ih¬ 
rem Vorhaben nicht ab. Zunächst half 
der VEB Stadtreinigung Dresden. Er 
sorgte für eine Unterstellmöglichkeüt/m 
einer Außenstelle und organisierte den 
Abtransport dieses Oldtimers, Diese Lo¬ 
komotive wurde übrigens im Jahre 1903 
von der AEG gebaut und verfügte über 
zwei Gleichstrom-T atzlagermotoren 


von je 18 PS/220 Volt, Die Maschine 
wurde seinerzeit auf einer Messe er¬ 
worben und noch vor ihrem Einsatz von 
600-mm- auf 500-mm-Spur umgebaut. 
Bereits am 10. Juni 1978 konnte sie in 
ihr neues Quartier nach Dresden-Klotz¬ 
sche überführt werden. 

Dann gab es eine „Zwangspause" von 
einem Jahr. Mit den Straßenbahnfreun¬ 
den unserer AG widmeten wir uns der 
Aufarbeitung des Lockwitztafbahnwa- 
gens. Dann jedoch begann die Suche 
nach einer kleinen Feldbahndäeselloko- 
motive, die zum Verschub des Ellok-Ve¬ 
teranen genutzt werden sollte. Natür¬ 
lich beschäftigten wir uns weiterhin mit 

i 


1 Die Gleisanlagen für die Probe- und Vorlüh¬ 
rungsfahrten auf dem Gelände des VEB Stadtremi- 
gung in Dresden Klotzsche, 

2 Eine bemerkenswerte Ei gen Konstruktion stellt 
diese gemischtspurlge Weiche dar. Die verbände 
nen Spurweiten von 500 mm und 600 mm zwangen 
zu solch einer Lösung, 

Zeichnungen: Verfasser 


der Ellok, suchten nach Ersatzteilen und 
verlegten einige Gleise im Gelände. Im 
Sommer 1981 schließlich wurden wir 
darüber informiert, daß der „Staatliche 
Forstwirtschaftsbetrieb Kamenz" in ei¬ 
ner stillgelegten Kiesgrube noch zwei 
Feldbahn-Diesellokomotiven abgestellt 
hat, die für unser Vorhaben genutzt 
werden könnten. Eine sofortige Besich¬ 
tigung vor Ort nahm uns zunächst den 
Mut. Beide Maschinen waren wenige 
Tage zuvor durch jugendliche aus ei¬ 
nem massiven Lokschuppen geholt, arg 
demoliert und wesentlicher Teile be¬ 
raubt worden. Am besten erhalten 
schien die Deutz-Lok des Typs 


OME 117 mit Zweitaktdiesefmotor zu 
sein. Somit bestand die Aussicht auf 
eine relativ schnelle Instandsetzung. 
Aber die zweite Lok, eine 12-PS-Gmein* 
der-Maschine mit Güldner-Motor, sah 
böse aus! Kein Kühler mehr, keine Aus- 
puffaniage, die komplette Kraftstoffan- 
läge fehlte. Zu allem Überfluß war der 
Motor zerfroren - ein handtellergroßes 
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Loch im Zylinderblockl Dennoch ent* 
schieden wir uns für den Erwerb der Lo 
komotiven. Nachdem beide Maschinen 
am 8. August 1981 wiederum mit einem 
Tieflader der Stadtreinigung Dresden 
nach Klotzsche überführt waren, konnte 
kurze Zeit später die Deutz-Lok schon 
die ersten Auspuffwolken ausstoßen ... 

Zwei Spurweiten - ein Problem? 

Mit den beiden Diesellokomotiven kam 
ein neues Problem auf uns zu: Beide 
Loks sind für die 600-mm-Spur ausge¬ 
legt. Was also tun? Die Ellok als Außen¬ 
seiter behandeln, es beim 500-mm- 
Schuppengleis belassen und neue 
Gleise nur noch in 600-mm-Spur 
bauen? Die Würfel fielen zugunsten der 
Anlage eines Dreischienengleises, Da¬ 
durch mußten aufgrund der geringen 
Spurdifferenz Weichen mit komplizier¬ 
ten Sonderkonstruktionen selbst gebaut 
werden. Diese Entscheidung läßt aller¬ 
dings die Möglichkeit offen, überall 
dort, wo nur eine der beiden Spurwei¬ 
ten benötigt wird, auch nur diese eine 
zu verlegen. 

Beim Gleisbau auf dem relativ großen 
Hofgelände war außerdem zu berück¬ 
sichtigen, daß der Hof uneingeschränkt 
von Straßenfahrzeugen befahrbar blei¬ 
ben muß und die Gleise und Weichen 
in das Hofniveau abzusenken waren. Da 
wir unsere Gleise recht solide gebaut 
haben (Schienen 18 kg/m auf halbierten 
DR Holzschwellen, genagelt), wird nur 
derjenige, der schon einmal eine 
100jährige Hofdecke mit Packlager 
80 cm tief aufgehackt und ausgegraben 
hat, verstehen, wieviel Schweiß dabei 
geflossen ist (und bei Erweiterungen 
bisweilen auch heute noch fließt). 

Weitere Fahrzeuge kamen hinzu 

Inzwischen stand fest, daß der Fahr¬ 
zeugpark Schritt für Schritt erweitert 
werden sollte. Nun schon gezielt auf 
die Suche nach historisch wertvollen 
Lokomotiven gehend, entdeckten wir 
1981 im Schotterwerk Bernbruch eine 
1923 von Krauss gebaute Feldbahn- 
dampflokomotive. Nach langen Bemü¬ 
hungen um ihren Erwerb konnten wir 
sie endlich im Januar 1982 abholen und 
in ihr neues Quartier überführen. Sie 
wurde von uns jn mühevoller Kleinar¬ 
beit instand gesetzt, auf der Ausstellung 
J00 Jahre Schmalspurbahn Rade- 
beul Ost-Radeburg" 1984 breiten 
Kreisen der Öffentlichkeit vorgesfellt 
und ist seither das Schmuckstück unse¬ 
rer Sammlung. Auf der gleichen Aus¬ 
stellung in Radebeul wurde übrigens 
auch die damals aufgearbeitete, aber 
noch nicht betriebsfähige Gmeinder- 
Däesellok gezeigt. 

Der Erfolg mit der Wieder!nbetrieb- 
nahme der Deutz Lok regte uns an, dem 
Hinweis auf eine 0 G K-Benzollok des 
Typs S 5 bei einem Baumeister tn Berg 
gießhübel nachzugehen. Fast 40 cm tief 
in die Wiese eingesunken, fanden wir 
das wertvolle Stück Im Herbst 1982 mit 


vollkommen verrostetem Gehäuse und 
in einem denkbar schlechten Zustand 
vor. Ein Buchwert von „Null* und einen 
Schrottwert von vielleicht netto 
350,- M verkörpernd, versuchte der 
geschäftstüchtige Baumeister, aus unse¬ 
rem Interesse Kapital zu schlagen. Er 
wollte uns sogar mit der Drohung der 
umgehenden Verschrottung erpressen, 
um die von ihm geforderte und fast 
100 % über dem Schrottwert liegende 
Kaufsumme von uns zu erhalten. Die 
Abteilung Kultur beim Rat des Stadtbe¬ 
zirkes Dresden Nord setzte dieser Sa¬ 
che ein Ende und erwarb für uns diese 
Lokomotive. Am 11* Dezember 1982 
wurde sie von uns mit Hilfe der Trans¬ 
porttechnik des VEB Stadtreinigung 
Dresden geborgen und ebenfalls in un¬ 
ser kleines Domizil nach Dresden-Klotz¬ 
sche überführt* Hier konnte die Ma¬ 
schine wie die anderen Fahrzeuge wit- 
terungsgeschützt untergebracht wer 
den. Wesentliche Teile sind erst einmal 
konserviert worden. 

Am 19. Mai 1987 konnte mit den Lan 
desbühnen Sachsen Radebeul ein Pa¬ 
tenschaftsvertrag abgeschlossen wer¬ 
den, Er beinhaltet, daß diese Lokomo¬ 
tive von deren Kfz-Werkstatt für uns 
auf gearbeitet wird. Die dortigen Kolle¬ 
gen wollen sich bemühen, in ihrer Frei¬ 
zeit nicht nur den äußerlich optischen 
Zustand entsprechend dem Lieferjahr 
wieder herzustellen, sondern die Lok 
auch möglichst wieder betriebsfähig zu 
machen. 

Als Ergebnis gezielter Suche nach wei¬ 
teren interessanten Objekten kann man 
die im VEB Lausitzer Granit, Betriebsteil 
Oberkaina, von uns entdeckte und am 
3. September 1983 erworbene O G K 
Diesellok des Typs MD 1 betrachten. Sie 
harrt mit einem schweren Frostschaden 
am Motor derzeit noch auf ihre Aufar¬ 
beitung* 

Eine in der Nähe der Autobahn bei Nos¬ 
sen befindliche Ziegelei war ein näch¬ 
stes Ziel, Hier konnten wir eine be¬ 
triebsfähige Jung Diesellok EL 105 für 
unsere Sammlung erhalten. Eine zweite 
typengleiche Maschine mit defektem 
Motor durften wir sozusagen als „Zu¬ 
gabe" zur Ersatzteilgewinnung mit über¬ 
nehmen. 

Daß sich auch an anderen Steilen schon 
Initiativen zur Erhaltung historisch wert¬ 
voller Feldbahnfahrzeuge regten, merk¬ 
ten wir, als man uns auf eine Jung-Die- 
seflokomotive Typ ZL 1Ü5 aufmerksam 
machte. Dem Rat der Gemeinde Grüna 
gehörend, war säe im dortigen Freibad 
abgestellt und für eine projektierte Ver- 
gnügungsbahn im Badgelände vorgese* 
hen. An ihr waren von initiativreichen 
jugendlichen schon umfangreiche Kor¬ 
rosionsschutzarbeiten vorgenommen 
worden. Doch der zweifellos begrü- 
ßenswerte Plan dieser Gemeinde stellte 
die dortigen Akteure vor schier unlös¬ 
bare Probleme, Deshalb wurde auf un¬ 
seren Antrag hin während einer Ge¬ 
rne! nderatssitzung beschlossen, uns die 


Lokomotive kostenlos zu überfassen. 

Im Jahre 1981 bekamen wir von einem 
Mitglied unserer Arbeitsgemeinschaft 
den Hinweis, daß er in der Nähe von 
Wolkenstein in einem Betrieb auf einem 
500 mm-spurigen Werkbahnnetz eine 
Deut 2 Diesellok fotografieren konnte. 
Sofort eingeleitete Verhandlungen mit 
dem Rechtsträger des Objekts, dem 
VEB MZ Motorradwerk Zschopau, 
brachten zunächst nicht den gewünsch¬ 
ten Erfolg. Man gestattete uns aber im¬ 
merhin schon, Teile der nicht mehr be¬ 
nötigten Gleisanlage zu demontieren 
und zu übernehmen. Erst am 1. Dezem¬ 
ber 1984 war es dann soweit: Die voll 
betriebsfähige Lokomotive, die als Pen 
dant zu unserer bereits vorhandenen 
600-mm-spungen Deutz OME 117 eine 
vollkommen andere Rahmenkonstruk¬ 
tion aufweist, durfte nach Dresden 
überführt werden. 

Öffentlichkeitsarbeit verhalt 
zu weiteren Fahrzeugen 

Da nun die Arbeitsgruppe HFD als Teil 
der AG 3/7 zunehmend populär wurde, 
war es nicht verwunderlich, daß wir 
auch von Außenstehenden viele Hin¬ 
weise bekamen, die es uns ermöglich¬ 
ten, weitere interessante Fahrzeuge zu 
erwerben. So erhielten wir im Sommer 
1985 eine QGK-ZweizyJinderfok des 
Typs MD2 d f im Herbst des gleichen 
Jahres eine besonders wertvolle Lok 
des gleichen Herstellers, Typ LD 2, mit 
liegendem Einzylinder-Rohölmotor. Sie 
ist trotz ihres hohen Alters von 57 Jah¬ 
ren noch voll betriebsfähig! 

Der stillgelegte Tagebau Gerlebogk des 
VEB Silikatwerk Brandis übergab uns im 
Frühjahr 1986 zwei Jung-EL 105, eine 
für 500-mm- und eine für 600-mm-Spur, 
Im Sommer 1986 erhielten wir die erste 
NS 1 (Neubaulok/LKM Babelsberg)* Sie 
wird als Verschublok genutzt. Kurze 
Zeit später traf aus der stillgelegten Zie¬ 
gelei Brossen eine 500-mm-spurige 
RL 1c (Hersteller Orensfeän G Koppel) 
ein, die allerdings später mit einem Jun¬ 
kers-Motor ausgerüstet wurde. Dieser 
Zweizylinder-Gegenkolben-Dieselmo¬ 
tor ist technisch so interessant, daß wir 
uns bemühen wollen, einen weiteren zu 
beschaffen und ihn als Demonstrations- 
Schnittmode! I aufzustellen. 

Ein Eigenbau-Schienenkuli [Lowryfahr- 
gestell mit Motor und Getriebe), ange¬ 
trieben von einem Deutz-Stationärmo- 
tor, ging im Herbst 1986 aus Privathand 
an uns. Weitere Lokomotiven, wie eine 
„DIEMA", eine „Ruhrthaler" mit HATZ- 
Zweitaktdieselmotor und eine OGK- 
MD 1 ergänzen seit dem Frühjahr 1987 
unsere Sammlung, während zwei 
ßOO-mrrvspurige AEG-EIektroloks auf 
den Transport nach Dresden warten. 
Eine 700-mm-spurige jung-EL 110, die 
derzeit noch im Einsatz ist, wird uns in 
der nächsten Zeit übereignet während 
eine nicht betriebsfähige Jung-ZL 111 
im Tausch gegen eine EL 105 erworben 
werden soll. 
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1 Ellok aus dem jabre 1903 am 20, April 1985 

2 Deutz-Lokomotive des Typs OME 117 im November 1983 

3 Krauss-Lokomotive aus dem Jahre 1923 

4 Deutlich zu erkennen: das O 6 K Symbol an der Lokomotive des Typs 
MDI (6. September 1986i 

5 im auigearbeiteien Zustand befindet sich am 20, April 1985 ebenfalls die 
Gmeinder Lok 

6 Jung Diesellok des Typs ZL 105 der Gemeinde Grüna am 29, April 1986 

7 Ein Vergleich zur Abb, 2 zeigt, daß diese OME 117 von Deutz einen anderen 
Rahmen aufweisl (20 April 1935J 
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8 Von OGK gebaut wurde diese Einander-Roh 
Ölmotor Lok des Typs 102 (6 September 1986) 

9 OB K-Zweizylmderlok des Typs MD2d am 3. 
September 1935 

10 Besonders interessant der Kranwagen, ausge¬ 
nommen am 24 April 1985 

11 E in 0 ■ Wagen fü r Feld ba h n en A p ri 11985) 

12 Die Jung Lok des Typs EL 105 auf 500 mm 
Spur ebenfshs am 6 September 1986 

13 Die 600-mm-sp urige Jung Lok des gleichen 
Typs während einer der beliebten Fahrten auf dem 
Rundkurs am 7 September 1980 

Fotos R Hauptvogel, Dresden 
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Tabelle Fahrzeugbestand der .Historischen Feldbahn“ Dresden, Stand: 31, Januar 1988 


BN 

Fahrzeugart 

Hersteller 

Bau¬ 

Typ 

Über 

Spurw 



jahr 


nähme 

(mm) 

1 

Elektrolok 

AEG 

1903 

220 V = 

10. 6.78 

500 

2 

Elektrolok 

AEG 

1922 

500 V = 

14) 

600 

3 

Elektrolok 

AEG 

1923 

500 V = 

14) 

600 

11 

Dampflok 

Krauss 

1923 

55 PS 

16, 1.82 

600 

21 

Diesellok 

Deutz 

1937 

OME 117 

8, 8 81 

600 

22 

Diesellok 

Gmeinder 

1938 

Gütdneri) 

B. 8,81 

600 

23 

ßenzollok 

OG K 

1927 

S5 

IT 12. 82 

600 

2^ 

Diesellok 

OG K 

1938 

MD t 

3. 9.83 

600 

25 

Diesellok 

Jung 

1935 

EL 105 

17, 3.84 

600 

26 

Diesellok 

Jung 11 ) 

1938 

EL 105 

17. 3.84 

600 

27 

Diesellok 

jung 

1941 

ZL 105 

15,10 84 

600 

28 

Diesellok 

Deutz 

1941 

OME 117 

1 12.84 

500 

29 

Diesellok 

O&K 

1939 

MD 2 d 

29. 6.85 

600 

30 

Diesellok 

OG K 

1930 

LD 2 

12 9 85 

600 

31 

Diesellok 

Jung 

1931 

EL 105 

4 3.86 

500 

32 

Diesellok 

Jung 

1932 

EL 105 

4. 3,86 

600 

33 

Diesellok 

Babelsberg 

1951 

DM tJ ) 

14. 6 86 

600 

34 

Diesellok 

O&K 

etwa 1927 

RL 1c 1 ') 
Deutz 1 ) 

2 8 86 

500 

38 

Schienenkuli 

Dieck & Bosse 

1937 1 ) 

1810.86 

600 

36 

Diesellok 

DIEMA 

1942 

12 PS 1,1 ) 

14, 3.37 

600 

37 

Diesellok 

Ruhrthaler 

1937 

HATZ 1 ) 

11. 7.87 

600 

38 

Diesellok 

Jung 

1938 

EL 110 

7) 

700 

39 

Diesellok 

O&K 

1936 

MD I 11 ) 

16. 5.87 

500 

40 

Diesellok 

Jung 

etwa 1934 

ZL 111 

7) 

600 

51 

Sitz wagen 

Eigenbau 7 } 


4 Plätze 


600 

52 

Sitz wagen 

Eigenbau 7 ) 


4 Plätze 


600 

53 

Sitz wagen , 

Eigenbau 


6 Plätze 


600 

61 

Muldenkipper 



0,75 m 3 

10. 6.78 

600 

62 

Muldenkipper 

2) 


0,75 m 3 

11. 12. 82 

600 

63 

Muldenkipper 



0,75 m 5 

4. 1,84 

600 

64 

Muldenkipper 



0,75 m 3 

6. 84 

600 

65 

Muldenkipper 

EW 


0,75 m 1 

4. 12. 87 

600 

66 

Muldenkipper 

fahrgestell 




23. 7 05 

600 

67 

Muldenkipper 



0,75 

5 5 86 

500 

68 

Muldenkipper 

(mit Gabel f. Endloskette) 



0,75 m i 

10. 3 86 

500 

69 

Muldenkipper 

Kelle & Hildebr. 11 ) 

l, 

0,75 m 3 

15. 5.86 

600 5 ) 

70 

Holz kästen Mp per 

10) 


1,75 m* 

18 10, 36 

600 

71 

Beton Rundkipper 
Förderwagenbau Lößnitz 



0,5 m 3 

26. 3.87 

600 

72 

Muldenkipper 



0,75 m 3 

7. 5. 87 

600 

Bl 

Plattform wagen 




1980 

600 

82 

Plattform wagen 




1984 

600 

83 

Plattform wagen 




1984 

600 

84 

Flachwagen 

3) 10) 



1983 

500 

85 

Flachwagen 

4) 



9 81 

600 

86 

Flachwagen 

5) 



15 5 86 

700 

87 

Tiefladewagen 




15. 5 86 

700 

88 

Plattform wagen 




19. 2.87 

600 

89 

Plattform wagen 

16) 



19. 2.87 

600 

91 

Feldbahnkran 


1930 


29. 11 82 

600 

92 

Geräte wagen 

6) 



8. 8 81 

600 

93 

Sattelboden¬ 
selbstentlader 10) 

15) 

1930 


14: 12. 84 

500 

94 

Sattelboden- 
selb stentlad er 10) 

15) 

* 1930 


14, 12 84 

50Q 

95 

Bremsberg bühne 


etwa 1915 

* 

15, 3.86 

750/600 

96 

Schiebebühne 




15. 5,86 

800/700 

97 

Tort wagen 

15) 

für Pferde - 
zug 


4. 12. 87 

600 

98 

Fahrgestell mit 

D oppel flansch räder n 




4 12. 87 

600 


1) Motor; 2) m, Handbremse; 3) m, Unterbauhandbremse; 4) m. Stirnrungen; 5) m. Stirnbordwand; 
6) m Holz kästen; 7} am 31. 1. 88 noch nicht bei HFD; 8) m. gezahnter Abrollvorrichtung; 9) ex 
700 mm; 10) je Achse ein Losrad; 11) Junkers- bzw, 1 (2) HK65 Motor; 12) Deutz Vierte kl moto r; 13) 
Ersatzteälspender; 14} ab April 1988 bei HFD; 15) Holzbauart; 16) quadratische Achsen mit lose lau¬ 
fenden Rädern 


Wagen und Zubehör gehören dazu 
Doch nicht nur mit dem Sammeln und 
Aufarbeiten technisch interessanter und 
kulturhistorisch wertvoller Feldbahnlo¬ 
komotiven beschäftigen wir uns. Feld¬ 
bahnzubehör und in diesem Zusam¬ 
menhang stehende interessante techni- 
sehe Lösungen werden ebenfalls für die 
Nachwelt aufbewahrt. So findet der Be¬ 
sucher bei uns nicht nur die üblichen 


Muldenkippwagen, Plattformwagen, 
sondern auch einen Feldbahnkranwa¬ 
gen, einen Tiefladewagen und vieles 
andere mehr. Eine Seltenheit stellen 
die beiden hölzernen Sattelbodenselbst- 
entlader (500 mm Spurweite) dar, die als 
technische Besonderheit für einen bes¬ 
seren Kurvenlauf pro Achse ein Losrad 
aufweisen. Ebenso interessant und 
wertvoll ist der Einseiten-Holzkasten- 


kippwagen für 600-mm-Spur, der über 
ein mit Blattfedern gefedertes Fahrge¬ 
stell, doppelseitig abgebremste Rad¬ 
sätze und bei letzteren wieder über ein 
Losrad pro Achse verfügt. 

Zwei zumindest für die heutige Zeit un¬ 
gewöhnliche Muldenkipper vervollstän¬ 
digen unsere Sammlung an Nutzfahr¬ 
zeugen, Dies ist zum einen ein in voll¬ 
kommen genieteter Bauart ausgeführter 
gebremster, zum anderen ein etwa 1928 
gebauter und mit gezahnter gußstähler¬ 
ner Abrollvorrichtung versehener und 
ebenfalls vollkommen genieteter Ver¬ 
treter, Beide Fahrzeuge konnten sich in 
ihrem auch heute noch relativ guten Zu¬ 
stand nur deshalb über die Zeit retten, 
weil sie in alten Schuppen wetterge¬ 
schützt unter gestellt waren. 

Als weiteres interessantes und heute 
wohl kaum noch irgendwo zu besichti¬ 
gendes Feldbahnzubehör kann man die 
Bremsbergbühne ln unserer Sammlung 
betrachten. In einem Steinbruch bei 
Wehlen (Elbsandsteingebirge) tat sie mit 
einer auf dem Parailelgleis am gleichen 
Seil hängenden Schwester über viele 
Jahrzehnte hinweg Dienst, bis sie nach 
der Stillegung des Sandsteinbruchs von 
Erdmassen verschüttet wurde. Nur dem 
Herausschauen der oberen Drehschei¬ 
benbegrenzung verdankt sie ihre Wie¬ 
de rentdeckung und dokumentiert seit¬ 
her eine fast ganz in Vergessenheit ge¬ 
ratene Transporttechnologie in unserer 
Sammlung, Unser Bestand wird zur Zeit 
abgerundet durch eine kugelgelagerte 
Drehscheibe, eine Schiebebühne und 
verschiedene Sonderbauformen von 
Weichen. 

Rundkurs und 10 Weichen 

Für Probe- und Vorführungsfahrten ist 
ein dreischienlger Rundkurs {500- und 
600 mm-Spur) von etwa 90 m Länge 
vorhanden. Drei Welchen ermöglichen 
den Anschluß zum dreigleisigen Wa¬ 
genschuppen und zu den derzeit sechs 
Gleisen in den Lokunterstellschuppen. 
Von den momentan insgesamt in der 
Gleisanlage befindlichen 10 Weichen ist 
eine gemischtspung. Bei fünf weiteren 
zweigt nur eine Spurweite vom ge- 
mischtspurigen Gleis ab. Wie bereits er¬ 
wähnt, sind alle in das Dreischienen- 
gleis eingebauten Weichen von unserer 
Arbeitsgruppe selbst entwickelte und 
gebaute Sonderkonstruktionen. Bei ei¬ 
ner Spurweitendifferenz von nur 
100 mm ergeben sich wesentlich mehr 
Zwangspunkte im Zungen- und Herz¬ 
stückbereich als bei der DR zwischen 
Regel- und Schmalspur. 

Nur am Rande soll hier noch auf Pro¬ 
bleme bei der weitgehend betriebsfähi 
gen Aufarbeitung der Fahrzeuge einge¬ 
gangen werden. Die wenigsten Schwie¬ 
rigkeiten gibt es bei der äußerlich opti¬ 
schen Wiederherstellung. Recht kom¬ 
pliziert wird es, wenn feile oder Bau¬ 
gruppen beschädigt oder zu ersetzen 
sind. Meist können sie nur in aufwendi¬ 
ger Einzelanfertigung nachgebau! wer- 
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Thomas Böttger (DMV), Karl Marx-Stadt 


Kurios mit „PS" 

Eine längst vergessene Werkbahn 

Im Heft 1/88 des „me " kündigten wir auf 
Seite2 eine Neuerung an , Auf vielfachen 
Wunsch unserer Leser wird die bewährte 
und beliebte Rubrik „ Werklokomotiven' 1 um 
die der „Werkbahnen“erweitert. In foser 
Folge sollen also möglichst zahlreiche Ein 
richtungen dieser Art vorgesteilt werden 
Daß dabei neben noch betriebenen Bahnen 
ebenso solche berücksichtigt werden , die 
schon vor vielen Jahren stillgelegt wurden , 
versteh t sich von selbst , 

Als eine Grundlage zur Gestaltung dieser Se¬ 
rie werden übrigens Jene Angaben dienen, 
die von Mitgliedern der AG 2/26 des DMV 
derzeit zusammengetragen werden. Darüber 
berichtete „me" bereits auf der Leserbrief- 
seife des Heftes 2/88. Deshalb eine Bitte . Un¬ 
terstützen Sie diese Freunde auch deshalb 
nach bestem Wissen. 

Nachstehender Beitrag ist nun der Auftakt 
für unsere neue Rubrik „Werkbahnen" 

Möge sie gut an kommen. 

Die Redaktion 


Fortsetzung von Seite 11 

den. So mußten Verschraubungen aus 
Messing mit konischem Zollgewinde 
hergestellt, kupferne Dampfleitungen 
ausgewechselt und Bauteile von alten 
Injektoren erneuert werden. Einspntz 
pumpen von Dieselloks, in den 20er 
und 30er Jahren hergestellt, mußten 
funktionstüchtig aufgearbertet, Zahn- 
und Kettenräder neu gefertigt und Rad¬ 
sätze überdreht werden. 

Nun genügt es natürlich nicht, große 
Mengen an kulturhistorisch wertvollem 
Material nur zusammenzutragen. In 
letzter Zeit zeichnete sich dringend die 
Notwendigkeit ab, die geschützte Ab- 
stelffläche zu erweitern. Der bisher aus- 
schließlich genutzte Schuppen konnte 
trotz der Erweiterung nicht mehr alle 
Fahrzeuge aufnehmen, und wegen der 
beengten Platzverhältnisse kann in die¬ 
sem auch nicht gearbeitet werden. So 
entstand der Gedanke, eine bisher 
kaum genutzte freie Fläche am Rande 
des Geländes mit einer 112 m 7 großen 
Halle zu bebauen, Die nutzbare Gleis¬ 
länge von über acht Metern bei vier Hab 
I eng leisen gestattet bei einem GJeismit 
tenabstand von 2500 mm das gleichzei¬ 
tige Abstellen von 12 Lokomotiven und 
bietet noch ausreichend Freifläche für 
Reparaturarbeiten und zum Aufstellen 
von Werkbänken und Werkzeugma- 


Hartmann kontra Schönherr 

Die im Jahre 1847 gegründete Maschinenfa 
brik von Richard Hartmann im ehemaligen 
Chemnitz entwickelte sich bekanntlich zu ei 
nem bedeutenden Lo ko motiv hersteifer, Im 
folgenden geht es aber nicht um die dortige 
Lokomotivproduktion. Vielmehr sollen die 
betrieblichen Transportverhältnisse der spa 
teren Sächsischen Maschinenfabrik etwas 
näher vorgesteilt werden 
Richart Hartmann richtete sein „Etablisse 
ment" in der Nähe des Chemnitzer Schloß 
teichs ein Es lag an beiden Seiten der späte 
ren Hartmannstraße (heute Helmut-just- 
Straße}. Zu dieser Zeit besaß Chemnitz noch 
keinen Bahnanschluß, und so war der Trans 
port der ersten Im Jahre 1848 gebauten Loko¬ 
motive GLU ECK AUF bis nach Leipzig auf ei¬ 
nem durch Pferde gezogenen Rollfahrzeug 
ein überaus aufwendiges Unterfangen. Kein 
Wunder also, daß vier Jahre danach bei Hart 
mann mit Inbetriebnahme der Chemnitz-Rie 
saer Eisenbahn das Streben nach einem eige^ 
nen Gleisanschluß laut wurde. Die direkte 
Verbindung zum Hauptbahnhof war wegen 
der fortgeschrittenen Bebauung des Stadt 
kerns schon nicht mehr möglich. 

Blieb nur noch, einen Schienenstrang vom 
Schloßteich in Richtung Norden zu bauen. Er 
sollte, durch das Gelände der Webstuhffa- 
brik Schönherr führend, die Chemnitz-Rie- 
saer Strecke erreichen. Doch der Konkur¬ 
renzkampf machte diesem Vorhaben einen 
gewaltigen Strich durch die Rechnung, 
Schönherr, ebenfalls ein bedeutender Chem 


nitzer Industrieller, weigerte sich über Jahre 
hinweg, das nötige Stück Land zu verkaufen. 
Die Sächsische Webstuhlfabräk, vorm. Louis 
Schönherr, bekam dann erst 1898 ihren eige¬ 
nen Gleisanschluß. Zwischen beiden Unter¬ 
nehmern entwickelte sich nun ein regelrech¬ 
ter Eisenbahnkrieg, Er kam schließlich sogar 
im Landtag zu Sprache. Nicht einmal die 
freundschaftliche Hilfe des damaligen Bür¬ 
germeisters Müller brachte Hartmann näher 
an sein Ziel 

Auch deshalb kam es zu dem, was aus heuti¬ 
ger Sicht als ein Kuriosium zu sehen ist: 
Über 40 Jahre lang mußten sämtliche bei 
Hartmann produzierten Lokomotiven, Ten 
der, Dampfkessel und andere schwere 
Maschinen auf speziellen und von Pferden 
gezogenen Rollfahrzeugen durch die engen 
Straßen der Stadt bis zum Hauptbahnhof 
transportiert werden. Hier erst wurden die 
regelspurigen Schienenfahrzeuge aufge¬ 
gleist und die Triebwerkteile komplettiert; 
eine Bespannung eines ftolifahrzeugs mit 30 
Pferden war dabei keine Seltenheit. 

Industriebahn brachte Erleichterung 

In den Jahren 1896 und 1897 konnten im 
Chemnitzer Ortsteil Altendorf weitere 
Grundstücke erworben werden. Hier ent 
stand eine neue, moderne Gießerei, Die alte 
im Hauptwerk Hartmannstraße platzte be 
reits aus ihren Nähten, Da Altendorf gänzlich 
vom Eisenbahnnetz unberührt blieb, bemüh 
ten sich die im Pleißbachtal ansässigen Un¬ 
ternehmen schon seit längerer Zelt um eine 


sehinen. Nachdem die rechtlichen 
Grundlagen geklärt waren und die 
Staatliche Bauaufsicht das Signal auf 
„grün" gestellt batte, konnte mit dem 
Bau im Herbst 1986 begonnen werden. 

Ein Besuch lohnt sich 

Interessierte Besucher und Gäste, die 
aus dem In und Ausland zu uns kom¬ 
men, können jährlich zweimal den Tag 
der offenen Tür nutzen, um sich alles 
anzusehen. Im Frühjahr findet er aus 
Anlaß des internationalen Denkmalta 
ges statt, wenn dieser 18. April auf ei¬ 
nen Sonnabend fällt, sonst am darauf¬ 
folgenden Sonnabend, Im Herbst ist am 
zweiten Wochenende im September 
(also Sonnabend und Sonntag) die Be¬ 
sichtigung möglich. An diesen Tagen ist 
unser als „Technisches Denkmal der 
Produktions- und Verkehrsgeschichte" 
unter Denkmalschutz gestelltes Objekt 
in der Regel von 11 Uhr bis 18 Uhr ge 
öffnet. 

Dann werden nicht nur alle unsere Ex¬ 
ponate in unserem Gelände beslchti 
gungs- und fotogerecht aufgesteift son¬ 
dern es werden auch mit den betriebs¬ 
fähigen Fahrzeugen Vorführungsfahr¬ 
ten organisiert. 

Die Arbeit In der Arbeitsgruppe HFD 
der AG 3/7 macht viel Spaß. Daß sich 
unsere Arbeit vordergründig auf den Er 
halt und die Aufarbeitung der unter 


Denkmalschutz gestellten Objekte be¬ 
zieht, versteht sich von selbst. Viel per 
sönliches Engagement der Beteiligten 
ist erforderlich, um unseren Besuchern 
die Sonnenseite unseres Steckenpfer 
des zu präsentieren, Rund 2000 Stun¬ 
den leisteten unsere Freunde 1985 bei 
der Bergung und Instandsetzung der 
Fahrzeuge, beim Gleis- und Weichen¬ 
bau, bei der Vorbereitung und Durch 
führung von Ausstellungen; 1986 waren 
es bereits 2950 Stunden! Der schönste 
Lohn für diese viele geleistete Arbeit 
sind jene Augenblicke, wenn wieder 
ein wertvolles Stück bei uns eintrifft, 
wenn einer fast hoffnungslos zerstörten 
Lok wieder die Lebensgeister einge¬ 
haucht werden konnten oder wenn an 
erkennende Worte gefunden und neu¬ 
gierige Frage der Besucher an unseren 
Ausstellungstagen gestellt werden. 
Abschließend muß gesagt werden, daß 
all das Geschaffene nur mit Hilfe und 
Unterstützung vieler volkseigener Be 
triebe, Kombinate und staatlicher SteL 
len, allen voran der VEB Stadtreinigung 
Dresden und die Abteilung Kultur im 
Rat des Stadtbezirks Nord möglich war 
Deshalb möchten wir uns an dieser 
Stelle bei allen genannten und unge¬ 
nannten Stellen herzlich bedanken. 
Ganz besonders freuen wir uns auch 
weiterhin über Hinweise, die unsere 
Sammlung bereichern könnten. 
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Eisenbahnverbindung. Deshalb wurde die In¬ 
dustriebahn Küchwald-Niederrabenstein- 
Öbergriina gebaut und am 17. Dezember 
1903 eröffnet. Sie hatte Anschluß an die 1897 
in Betrieb genommene und 1950 wieder still* 
gelegte Strecke Wüstenbrand-Qbergrüna- 
Umbach. Die Industriebahn blieb jedoch er¬ 
halten und ist heute noch für den Güterver¬ 
kehr von Bedeutung* 

Nun hatte auch der neue Betriebsteil der 


eben Gleisanlage war nur auf öffentlichem 
Gelände, der Matthesstraße, möglich. Dank 
der guten Verbindungen zu den Stadtvätern 
erhielt die Sächsische Maschinenfabrik dazu 
eine Genehmigung. 

Im September 1908 fand schließlich ein Er 
eignis statt, das sich für die Belegschaft zu ei¬ 
nem wahren Festumzug auswetten sollte. Die 
letzte Lokomotive (Fabrik Nummer 3189) 
wurde auf einem Rollfahrzeug mit 26 Pferden 


der verbunden worden. Wahrscheinlich er¬ 
hoffte man steh ursprünglich dadurch eine 
Transportmöglächkeit auf dem Streckennetz 
der Chemnitzer Straßenbahn, wenn das In 
dustriegleisprojekt gescheitert wäre. 

Zum Bestand der schmalspurigen Werkbahn 
gehörten Im Jahre 1912 50 Güterwagen mit 
je 2500 kg Tragfähigkeit Ebenfalls war 
der Transport von Staatseisenbahnwagen auf 
Roliböeken innerhalb des Werkes möglich. 


1 Die letzte mit einem Pferdege 
spann transportierte Lokomotive war 
für die Französische Östbahn be 
stimmt. 

2 Selbst die seinerzeit größte 
Chemnitzer Zeitung berichtete über 
dieses Ereignis. 

3 Die beiden Fabrikschilder am Füh¬ 
re rhaus der Kraniokombtive deuten 
auf eine Gemeinschaftsarbeit hin. 

Das obere Schild stammt von der 
Sächsischen Maschinenfabrik, das 
untere weist aut das „Partnerursier- 
nehmen*, in diesem Fall Siemens, 
hin. 

4 915-mm-£purrge Dampfspeicher- 
lokomotive mit aufgebocktem Guter¬ 
wagen 1911 im Hauptwerk Hart¬ 
mannstraße der Sächsischen Maschi 
nenfabrik 

Fotos: Sammlung Verfasser 




Sächsischen Maschinenfabrik seinen Gleis¬ 
anschluß. Die Erzeugnisse des Hauptwerkes 
brauchten jetzt nicht mehr bis zum Haupt¬ 
bahnhof transportiert zu werden. Der Weg 
der Pferdegespanne führte jetzt durch die 
etwa 2 km lange Matthesstraße bis zum Gie¬ 
ßereigrundstück an der Ladestelle Beyer 
straße. Heute befindet sich hier der Kohlen 
umschlagplatz des Güterbahnhofs Karl- 
Marx Stadt Altendorf. 

Lang erstrebt - die Werkgleisanlage 

Wenngleich man die gewiß noch heute viel 
Aufsehen erregenden Bilder eines Lokomo- 
tivtransportes mit Pferden ai$ Werbung 
nutzte, die zahlreichen Ansichten auf .Post¬ 
karten mit derartigen Motiven aus dieser Zeit 
beweisen dies, stand natürlich immer noch 
der Wunsch nach einem direkten Gleisan 
Schluß des Werkes Hartmannslraße im 
Raum. Da die Stadtbebauung ebenso in die 
sem Ortsteil nicht haltgemacht hatte, gab es 
auch hier ein Problem. Der Bau einer sol 


durch die Matthesstraße gezogen. Gleichzei 
tig erinnerte man damit an den ersten Trans¬ 
port dieser Art im Jahre 1848 mit der Loko 
motive GLUECK AUF 

Jetzt konnte ebenfalls zügig mit dem Ausbau 
eines Dreischienengleises [1435 mm/ 
915 mm, Spurweite der Chemnitzer Straßen¬ 
bahn) zur neuen Gießerei begonnen werden 
Bereits im Jahre 1908 wurde es baupolizeilich 
abgenommen. Die Straße überquerte auch 
den Pleißbach. Hier war der Bau einer Blech 
trägerkonstruktion mit je 27 Betonpfeilern zu 
beiden Setten notwendig. Als Unterbau 
diente Stampfbeton. Um das Gleis direkt auf 
das Gelände des Hauptwerkes zu führen, 
mußte außerdem ein Durchbruch zwischen 
den Häusern Leipziger Straße 6 und 8 vollzo 
gen werden. 

Das Dreischienengleis führte dann weiter 
durch den Werk rang ierbahnhof und die Ge* 
baude des Dampfmaschinenbaus. Die einzel¬ 
nen Werkabteilungen waren schon vorher 
durch ein 915-mm-spuriges Gleis miteinan 


Gezogen wurden die Wagen ausschließlich 
durch eine Dampfspeicherlokomotive 
(Abb. 4). 

Da die Bewohner der Anliegerstraßen nicht 
durch Rauch belästigt werden sollten, über¬ 
nahm auf der Strecke zur Gießerei eine elek 
trische regelspurige Kranlokomotive das 
Schleppen der Dampflokomotiven und 
Staatsbahnwagen [Abb. 3) Der Rückgang 
und das völlige Ende der Lokömotivproduk 
tion Ende der 20er Jahre führten zur Stillegung 
des Werkes Hartmannstraße. Die interes 
sante Werkbahn wurde bedeutungslos und 
später abgebaut. Noch heute sind die letzten 
Spuren des ehemaligen Gleiskörpers an der 
unterschiedlichen Pflasterung der Matthes 
Straße zu erkennen. 

Quellenangaben. 

O? Rudolf Strauß .. Hunden Jahre Eisenbahn in Chem¬ 
nitz", herausgegeben vom Rai der Stadl Chemnitz, 1953 
(2) Jubiläums sch rin der Sächsischen Maschinenfabrik 
anläßlich des 75j&hrjyen Bestehens {1827- tut2), Leipzig 
1912 
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Alfred Buchmann-Grahl, Chur {Schweiz} 


Thyristor- 
Triebwagenzüge 
der RhB 

In ihrem Bemühen, das Leistungsangebot be 
sonders im Nahverkehr weiter zu steigern, 
nahm die Rhatische Bahn (RhB) bereits mit 
Beginn des Sommerfahrplanabschnitts 1971 
vier neue Pendelzüge {Wendezüge) der Bau- 
reihe Be 4/4 in Betrieb. Sie stellten für die 
RhB völliges Neuland dar. Die Wagen wur- 
den von der Bevölkerung sofort akzeptiert. 
Um das steigende Verkehrsangebot zu be 
friedigen, kamen daher 197B noch zwei wei 
tere Züge gleicher Bauart hinzu. Die zweite 
Serie unterscheidet sich nur unwesentlich 
von der ersten. 

Die wichtigsten Betriebsanforderungen 

Obwohl das Streckennetz der RhB Ursprung* 
lieh nur für eine Höchstgeschwindigkeit von 
45 km/h ausgelegt war, wurden einzelne Ab¬ 
schnitte für eine solche von 90 km/h ausge¬ 
baut. Für die spürbar zu verkürzende Reise¬ 
geschwindigkeit mußten die neuen Triebwa¬ 
genzüge außerdem in der Lage sein, schnell 
zu beschleunigen und ebenso stark zu brem¬ 
sen, Darüber hinaus trugen u. a, automsti 
sehe Türschließeinrichtungen, Innen und 
Außenlautsprecher dazu bei, die Aufenthalts¬ 
zeiten in den Bahnhöfen und Haltepunkten 
zu verkürzen. 

Bis zu drei Triebwagenzüge sollten mit Hilfe 
einer Vielfachsteuerung fahren, wobei es 
aber darauf ankommen sollte, die Züge 
schnell zu kuppeln oder zu entkuppeln. Ein 
solcher Triebwagenzug besteht im Regelfall 
aus je einem Triebwagen 2. KL (Be), einem 
Mittelwagen 2, Kl. (B) und einem Steuerwa 
gen 1, + 2. KL (ABt). Damit ist ein Sitzplatz- 
Angebot von 153 Plätzen 2, Kl. und zwölf 
Plätzen 1 Kl. vorhanden. Im Steuerwagen 
gibt es noch ein kleines Gepäckabteil, das je 
doch in der Regel den Traglasten Vorbehal¬ 
ten wird. 

Die Züge werden hauptsächlich in den Rela 
ti o ne n C hu r- Re ich enau/T am i ns - Thu sss—Fi- 
Itiur, Chur-Landquart-Schiers (-Klosters- 
Davos) und Chur-Reichenau/Tamins-Itanz/ 
Glion eingesetzt. In diesen Regionen woh¬ 
nen ungeführ 70 000 Menschen. Das Ist rund 
die Hälfte der Bevölkerung des Kantons 
Graubünden. Gleichzeitig entwickelt sich 
aber Chur, die Kantonhauptstadt, Immer 
mehr zu einem geistig-kulturellen Zentrum 
des Landstrichs. 

Diese Tatsache führte zu großen Problemen 
im Individualverkehr Die Triebwagen-Ver¬ 
bindungen halfen zwar, die Situation mit 


Hilfe einer attraktiven Fahrpfangestaltung zu 
verbessern, doch noch sehr viele Anwohner 
benutzen nach wie vor ihr Auto. 

Aufgrund der Strecken Struktur Ist es der RhB 
nicht möglich, einen konsequenten Taktfahr 
plan durchzusetzen. Bei Einführung des 
neuen Reisezugkonzeptes der Schweizeri¬ 
schen Bundenbahnen (Taktfahrplan) wurde 
das Zugangebot der RhB jedoch weiter ver¬ 
dichtet. Seitdem steigt die Fahrgastfrequenz 
an, obwohl sie immer noch nicht befriedigt. 
Da früher wenig Wert auf einen schnellen 
fahrgastwechsel gelegt wurde und die gege¬ 
benen Verhältnisse nur im Rahmen der fi¬ 
nanziellen Möglichkeiten verbessert werden 
können, mußten die Einstiegsplattformen bei 


che von den Fahrgästen zuvor „angefordert* 
wurden. Im strengen Hochgebirgswinter 
hilft diese Methode wesentlich mit, Heiz¬ 
energie zu sparen. Der Zug kann übrigens 
erst dann in Bewegung gesetzt werden, 
wenn sämtliche Türen verschlossen sind. 

Die Führerstände von Trieb- und Steuerwa 
gen weisen nicht die in der Schweiz übli¬ 
chen Fronttüren auf. Sie werden nur vom 
Wageninnern her erreicht. Aus wartungs- 
und instandhaltungstechnischen Gründen 
wäre man gerne von den Faltbälgen zwä 
sehen den Wagen abgekommen. Die Gleis- 
geometrie der RhB-Bahnhöfe ließ jedoch 
eine andere Lösung, etwa die der Gummi* 
wülste, nicht zu. Alle Züge erhielten die bei 



den Triebwagen weitestgehend abgesenkt 
werden. Durch die schnellaufenden Längs¬ 
motoren brauchte der Treib und Laufräder- 
durchmesser nur 750 mm zu betragen. Den¬ 
noch mußten die vorhandenen Anlagen In 
den Depots und Werkstätten berücksichtigt 
werden (wie Schiebebühnen und Drehschei¬ 
ben); vor allem deshalb kamen keine Gelenk- 
züge zur Ausführung. 

Ursprünglich wiesen die Triebwagen zwei 
Führerstände auf. Während der verkehrs¬ 
schwachen Zeit sollte der Triebwagen allein 
fahren. Von dieser Möglichkeit wurde nur 
sehr selten Gebrauch gemacht Aus ökono¬ 
mischen Gründen verzichtete man deshalb 
auf diese Führerstände und verwendete sie 
beim Nachbau der zwei späteren Züge, jetzt 
besteht die kleinste betriebliche Einheit aus 
einem Trieb- und Steuerwagen. Steuerwa¬ 
gen und Mittelwagen entsprechen dem Ein¬ 
heitswagen II der RhB, Im Gegensatz zu an^ 
deren Fahrzeugen dieser Art gibt es hier in 
erster Linie Sitzplätze Außerdem sind die 
Einstiegstüren und die Plattformen nicht als 
sogenannte Stau räume ausgelegt Wegen 
der längeren Reisezeiten und Fahrstrecken 
wurden Toiletten eingebaut Die Außentüren 
{Drehtüren der Einheitsbauart} werden vom 
Triebfahrzeugführer aus ferngesteuert geöff¬ 
net und geschlossen. Beim fahrenden Zug 
sind sie verriegelt. Während der Verkehrs¬ 
halte werden nur jene Türen geöffnet, wel¬ 


1 Thyristor Triebwagen für den Vorort und 
Sonstigen Nahverkehr 

2 Steuerwageri eines Thyristor Vorortpende^u- 

ges 

Fotos: Verfasser 

vielen Schmalspurbahnen der Schweiz übli¬ 
che automatische Mittelpufferkupplung. Mit 
der mechanischen werden gleichzeitig die 
elektrische Verbindung mit 130 Adern sowie 
die betriebsfähige Druckluftspeise- und 
-bremsleitung gewährleistet. Eine Notkupp¬ 
lung gestattet das Abschleppen mit der nor¬ 
malen Schraubenkupplung der RhB, 

Um einen nicht betriebsgerechten Einsatz 
der Züge von vornherein zu verhindern, 
wurde entgegen der RhB-Norm anstelle der 
Vakuumbremse eine Druckluftbremse einge¬ 
baut. Die Betriebsbremse ist aber die elektri¬ 
sche Bremse, Dank der automatischen Mit¬ 
telpufferkupplung, die ja wesentlich stabiler 
als die Schraubenkupplung ist, können diese 
Züge auch bei den vorhandenen Gleisver 
hältnissen bedenkenlos bis zum Anhalten 
elektrisch abgebremst werden. Die elektri¬ 
sche Bremse ist als Widerstandsbremse kon¬ 
zipiert, Als Anhalte und Notbremse dient zu 
sätzlich eine elektropneumatische Druckluft¬ 
bremse der Bauart Oertikon. Letztere kann 
aber auch als völlig normale Druckluft¬ 
bremse benutzt und mit dem entsprechen¬ 
den Führerbremsventil betätigt werden. Als 
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Bremsaggregat am Rad ist eine Knorr-Schei- 
benbremse vorhanden. Durch die Steuer 
elektronlk ergänzen sich die zwei Brermsy 
steme optimal. Es wird eine normale Verzö 
gerung von 0,8 m/s 2 erreicht. Dennoch dür 
fen größere Gefälle nur mit ermäßigter Ge 
schwindigkeit befahren werden! Um die 
Wendezett kürzer und den Betriebsablauf ra 
tioneil zu gestalten, darf der Triebfahrzeug - 
führer die Bremsprobe allem durchführen. 
Entsprechende Überwachungselemente kon¬ 
trollieren diesen Vorgang. 

Die elektrische Ausrüstung 

Für das vorgesehene leistungsprogramm ist 
eine Anfahrzugkraft von maximal 11,4 kN un 


nen gesteuerten Erregergleichrichter ge¬ 
speist. Er ist aus Sicherheitsgründen doppelt 
vorhanden. Die Fahrtrichtungsumschaltung 
vollzieht sich im Erregerkreis und die indivi¬ 
duelle Zugkraftsteuerung im Ankerkreis. Je¬ 
der Haupt- oder Ankergleichrichter besteht 
aus einer unsymmetrischen, halbgesteuerten 
Brücke mit je drei parallel geschalteten Thy¬ 
ristoren bzw. Dioden pro Zweig. Auf die Fol¬ 
geschaltung mehrerer Brücken verzichtete 
man. Die Gleichrichter sind luftgekühlt und 
in Einschüben aufgebaut Jeder Einschub ent¬ 
hält drei Thyristoren und drei Dioden. Insge¬ 
samt sind «n den vier Hauptgleichrichtern 24 
Thyristoren und 24 Dioden vorhanden Die 
Elektronik ist mit sehr kurze Schaltzeiten auf¬ 



bedingt notwendig. Diese erfordert bei vier 
Fahrmotoren den für Nahverkehrsfahrzeuge 
relativ hoch liegenden Adhäsionskoeffizien¬ 
ten von etwa 0,25. Sei der konventionellen 
Wechselstromtechnik und dem Stufenschalt 
werk hätte die Adhäsionsmasse durch zusätz¬ 
liche Treibachsen erhöht werden müssen. 
Für einen Triebwagenzug, der nicht dauernd 
kurzgekuppelt ist, wäre das Verfahren aber 
viel zu aufwendig gewesen. Nach umfangrei¬ 
chen Studien gelangte man zur Überzeu¬ 
gung, daß mit der flachen Motor Charakteri¬ 
stik sowie der vibrationsfreien und stufenlo 
sen Zugkraftregelung dieses anspruchsvolle 
Leistungsprogramm zu erfüllen ist 
Der größte Teil der elektrischen Ausrüstung, 
insbesondere der Haupttrafo und die Stark¬ 
strom appa rate, ist in der Triebwagenmitte 
angebracht und vom Wageninnern bzw. von 
außen durch entsprechende Klappen und 
Türen gut zugänglich. 

Der Hauptstromkreis besteht aus vier identi¬ 
schen Gruppen, die aus einem Gleichrichter, 
einer Glättungsdrossei und einem fremder 
regten Fahrmotor auf gebaut sind. 

Diese „individuelle Steuerung* eines jeden 
Fahrmotors hat den Vorteil, daß jede Achse 
über einen eigenen Schleuderschutz verfügt 
und die entsprechende Leistung der jeweili¬ 
gen Achsentlastung angepaßt werden kann. 
Die Erregerwicklungen der vier Fahrmotoren 
werden im Fahr- und Bremsbetrieb durch ei¬ 


weisenden Relais abgesichert Das trifft 
ebenfalls für den BBC Drucklufthauptschal¬ 
ter zu. 

Um den stark geforderten Triebfahrzeugfüh¬ 
rer von einigen Aufgaben zu entlasten, er¬ 
hielten die Triebwagen eine sogenannte 
Fahrautomatik, Sie ermöglicht 

- die Geschwindigk&tsregeiung auf den vom Lo¬ 
komotivführer vorgegebenen Sollwert, 

- die Regelung der Anfahrbeschleunigung (drei 
Werte einstellbar) Q,7/0,6/0,5 m/s 1 , 

- die Regelung der ßremsverzügerung, 

- die Steuerung der pneumatischen Bremse in Ab¬ 
hängigkeit von der Wirkung der elektrischen Wi 
derstandsbremse, 

- des Erzeugen der Befehle „Fahren" oder „Brem¬ 
sen", Steuerung Fahr/Bremsumschalter, 

- die Begrenzung des höchstzulässigen Motor 
Stroms, 

- die Nachbildung der Sertencharakterlstik der 
Fahrmotoren und entsprechende Beeinflussung der 
Fremdfei der der Fahrmotoren, 

- einen Gleit und Schleuderschutz mit „Schleu- 
dergedachtnis" zur Reduktion der Beschleunigung 
bet schlechten AdhäsionsVerhältnissen, 

- einen Achsfahrm&ssenausgleich zwischen vor 
und nachlaufenden Achsen und 

- die Steuerung der Fe Id Schwächung, wenn die 
Gleichrichterbrücke vollständig ausgesteuert ist. 

Die Kommandos für Soll-Beschleunigung 
und Soll-Geschwindigkeit werden stets von 
einem Modulator erzeugt. In der Praxis tritt 
dann bei langsamer Betätigung des Fahr¬ 


schalters auch eine geringere Beschleuni¬ 
gung oder Verzögerung ein. Grundsätzlich 
sind das Führerbremsventil und die Notbremse 
der Automatik übergeordnet. Mit Hilfe einer 
Notsteuerung, bei der der Motorstrom vor 
gegeben ist, kann im Störungsfalle weiterge 
fahren werden. Durch einen Meldeblock ist 
der Triebfshrzeugführer laufend über die Be 
triebsbereitschaft seines Fahrzeugs infor¬ 
miert. Außerdem existiert eine elektronische 
Weg- und Geschwindigkeitsmeßanlage. Sie 
besteht aus Achsimpulsgebern auf jeder 
Achse sowie dem Zentralgerät mit der Regi¬ 
striereinrichtung Auf den Führerständen be 
finden sich Doppelanzeigeinstrumente. 
Ohne zusätzliche Geräte werden folgende 
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Fabrzeugnnasse (netto} 

44,5 t 

Länge Ü Mittel pu Her Kupplung 

1B.7 m 

Srizpltlzs 0 . Notsitz 

40 

Fahrmotor* (vier) Stundenletsi 

740 kW 

Anfahrzugkrefl 

11,4 kfti 

V™* 

B0 km/h 

Vielfach Steurung bis 

drei Triebwagen 

Stromsy stem 

11 kV/1€ f /j Hz 

Zwischen wegen B 

Fahrzeug masse (netto) 

13,51 

Länge ü. Mittel puffe rkupplung 

10,7 m 

Sitzplätze 0 . Notsitz 

04 

Sieuerwägen AfiDt 

Fahrzeug masse (netto) 

14,01 

Länge 0. Mittelpuffer kupp lung 

10,4 m 

Sitzplätze 0. Notsitz 

12 t, KL 

Ganzer, dreiteiliger Pendel zug 

Nettomasse 

31 1 . Kl. 

72 t 

Bruttomasse, voll besetzt 
(230 Pers.) 

89 1 

Anteil AdHistonsmasse 

Netto 

62% 

Brutto 

54% 

Länge ü Mittelpgtferkupplung 

55,8 m 


Aufgaben erfüllt; 

- Anzeige der Ist und Sollgeschwindigkert auf ei 
ner gemeinsamen Skala, 

- Abgabe des Ist Geschwindigkei tssignals an die 
Geschwi nd ig kei ts rege! u ng (Fa h ra utomati k}. Tätig ■ 
keit der Sifa (Dauerüberwachung mit Wachsam 
keitskontrolle alle 800 m), 

- Anzeige der wegabhängigen Signale für die 
Spu r k ranzsch m ie rung, 

- Abgabe drehzahlabhängiger Signale pro Achse 
zur Speisung des Schleuder Oder Gleitschutzes 
und 

- Anzeige der übereinstimmenden Ist Geschwin¬ 
digkeitswerte auf eilen gekuppelten Trieb- und 
Steuerwagen ohne Abweichung. Die Messungen 
erfolgen fünfmal pro Sekunde mit einer Anzeige 
genauigkeit von 0,5 % 

Sämtliche Triebwagen erfreuen sich bei den 
Fahrgästen als auch beim Personal einer gro¬ 
ßen Beliebtheit Im ersten Betriebsjahr waren 
einige kleine konstruktive Änderungen erfor¬ 
derlich. Das betraf vor allem die Steuerelek 
tronik. An den stationären Anlagen traten er¬ 
staunlich wenig Störungen durch die Ober¬ 
wellen auf. Lediglich im bahneigenen Fern- 
meldenetz mußten einige wenige Anpas¬ 
sungsarbeiten durchgeführt werden. Zur Si¬ 
cherheit wurde auch das Bezirkskabel der 
Post durchgemessen. Dabei stellte sich her¬ 
aus, daß der vorhandene Kabelschutzkanal 
ein hervorragender Schutz ist. 

Quellenangabe 

SBC: Mitteilungen Verkehrstechnik der Schweiz 
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Rekon struktio n sarbe ite n 
dauern noch an 


Die 1901 in Betrieb genommene 
Dresdner Schwebeseilbahn war 
bis 1982 ohne nennenswerte Un¬ 
terbrechungen in Betrieb. Seit¬ 
dem wird die unter Denkmal¬ 
schutz stehende Bahn grundle¬ 
gend rekonstruiert. Bereits vom 
September 1981 bis September 
1982 sind die Fördermaschinen 
und Hochbauten instand gesetzt 
worden. Im April 1984 begann 
die Rekonstruktion des aus 33 
Stützen und zwei Fahrschienen - 
trägem bestehenden Trag 
gerListe sowie der beiden SeÜ- 
bahnwagen. Unsere Abbildung 
zeigt die Schwebebahn vor der 
Rekonstruktion. Oie Erneuerung 
der Wagenkästen konnte nicht 
vor Ort vorgenommen werden, 
so daß sie per Tieflader der 
Werkstatt zugeführt werden 
mußten. 

me; Foto: V£ß(K) Verkehrs¬ 
betriebe der Städt Dresden 


Neues Eisenbahnfährschiff 
für Saßnitz-Trelleborg 


Mit einer Gütermenge von 4,7 
Mill. Netto-Tonnen konnte auf 
der Eisenbahnfährroute 
Saßnitz-Trelleborg im Jahre 
1987 ein neuer Rekord verzeich 
net werden, 400 0001 mehr als 
1986. Auch die Anzahl der Fern¬ 
laster und Anhänger erhöhte 
sich von 46 302 auf 59 133. 
Gegenwärtig wird auf der däni¬ 
schen Werft in Alborg ein neues 
Eisenbahnfährschiff für die DDR 
gebaut, das als modernstes und 


größtes seiner Art auf der Saß- 
nitz-Trelleborg-Linie eingesetzt 
werden soll, 
me 


Dessauer Waggons 
auf sowjetischen Schienen 


Die Dessauer Waggonbauer ha¬ 
ben bisher 38 000 Schienenfahr¬ 
zeuge für die Sowjetunion gelie- 
fert. Der jubiläumswaggon ge¬ 
hört zu einem Fünf-Wagen-Kühl¬ 
zug, dessen Ladekapazität rund 
160 t beträgt. Solche Züge sind 
vor allem für den Transport von 
Lebensmitteln über weite Strek 
ken bei Außentemperaturen von 
minus 50 bis plus 45 °C vorgese¬ 
hen. Seit vier Jahrzehnten liefert 
der VEB Waggonbau Dessau 
Kühlwagen in die Sowjetunion. 
me 


Neue Linien 

in Gorki und Leningrad 

Mit dem Bau einer zweiten Me 
tro-Linie ist kürzlich in Gorki be¬ 
gonnen worden. Die 6,5 km 
lange Strecke beginnt im Stadt¬ 
zentrum und endet im Industrie¬ 
bezirk Sormowski. Es ist vorge 
sehen, daß Gorki drei Linien mit 
einer Gesamtlänge von 60 km 
erhält. Täglich benutzen bereits 
heute rund 180 000 Fahrgäste 
die Metro 

In Leningrad wird intensiv am 
weiteren Ausbau der vierten Li¬ 
nie gearbeitet. Auf ihrem ersten 
Absc h n i tt ver k e h re n bere its 
Züge, Die neue Trasse verläuft 
über neun Kilometer am rechten 
Newa-Ufer vom Stadtzentrum 
bis in ein Neubaugebiet im 
Nordwesten. Fünf Flußarme im 


Newa-Delta müssen unterquert. 
Tausende Kubikmeter Schlamm 
und Gestein beseitigt werden. 
Das Streckennetz der Leningra- 
der Metro umfaßt jetzt 84 km. 
Bis zum Ende des Jahrhunderts 
sollen weitere 20 km hinzukom¬ 
men. Mehr als zwei Mill. Men¬ 
schen benützen hier die Metro 
täglich, 
me 


U-Bahn für Shanghai 

Die größte und bevölkerungs- 
reichste Stadt der VR China er¬ 
hält eine U-Bahn, obwohl die 
Baukosten sehr hoch sind, Ex¬ 
perten haben errechnet, daß ein 
K i I om eter U - Ba h n T rasse we g en 
der besonderen Bodenverhält¬ 
nisse dreimal so teuer ist wie in 
Peking, Die Arbeiten an der er¬ 
sten Baustufe sollen beschleu 
nigt werden, da die Entlastung 
des Oberfiächenverkehrs sehr 
dringend ist. 
jem , 


jede vierte aus Prag 

Weitgrößter Hersteller und Ex¬ 
porteur elektrischer Straßenbah¬ 
nen ist der Prager Betrieb ÜKD. 
Jedes vierte derartige Fahrzeug 
kommt aus der Moldau-Metro 
pole. Zwischen 1966 und 1986 
sind insgesamt 3B70 Wagen in 
zehn Typen in die DDR geliefert 
worden. Sie rollen in 17 Städten, 
darunter in Berlin, Potsdam, 
Brandenburg, Leipzig und 
Schwerin. 
me 



ln fünf Jahren 

soll der Tunnel stehen 


1993 sollen unter dem Kanal zwischen Frank¬ 
reich und Großbritannien Züge rollen; ein 
Traumprojekt soll Wirklichkeit sein. England 
soll wieder werden, was es vor 150 Mill. Jah¬ 
ren war - die westliche Halbinsel des Konti¬ 
nents, Es gilt als sicher, daß nun am Kanal 
der Vortrieb beginnen kann. Dem franzö¬ 
sisch-britischen Konsortium ist es gelungen, 
etliche Mill. Aktien an den Mann zu bringen 
und damit die Bedingungen zu erfüllen, die 
eine Gruppierung von 198 Banken aus aller 
Welt an die Bereitstellung von insgesamt 50 
Mrd, Franc in Form von Krediten geknüpft 
hatte. 

Bereits am 29, Juli 1987 tauschten Francois 
Mitterand und Margaret Thatcher im Pariser 
£lysäe-Palast die Ratifikationsurkunden zum 
Kanaltunnel-Vertrag aus. 

Am gleichen Tag signierten auch die Staats¬ 
bahnen beider Lander mit „Eurotunnel" ein 
Abkommen, das ihnen gegen Zahlung von 
jährlich mindestens 1,08 Mrd. Franc die Nut¬ 
zung von bis zu 50 Prozent der Durchlaß Ka 
pazitöt des Tunnels sichert. Für die ersten 


zwölf Monate geht man bei den Transportlei- 
stungen von 17,4 Mill. Personen sowie 5,2 
Mill. t Schüttgut aus 

Die andere Hälfte der Kapazität will „Eurotu n- 
ner selbst nutzen. Xouchettes\ spezielle, 
teilweise zweigeschossige Elektrozüge, die 
mit 160 km/h durch die Röhren rasen kön¬ 
nen, sollen nicht nur Pkw und Lastzüge 
„huckepack" transportieren, sondern auch 
Radfahrer und Fußgänger in 35 Minuten zwi¬ 
schen den künftigen Tunnelbahnhöfen Co- 
uelies und Folkestone befördern. Äußer¬ 
em soll eine neue Trasse für die Hochge¬ 
schwindigkeitszüge TGV von Paris zur Kanal¬ 
küste entstehen. Die Eisenbahngesell 
schäften BR und SNCF beabsichtigen, für 
den Durchgangsverkehr Zweistrom lokomoti- 
ven für hohe Geschwindigkeiten zu konstru¬ 
ieren. 

In Sangatte, einem kleinen Küstenort nahe 
Calais, wurde bis zur „blauen Kreide" ein 
„Loch" von 55 m Durchmesser 60 m tief in 
die Erde getrieben. Die relativ weiche, aber 
ziemlich wasserundurchlässige Gesteins¬ 
schicht verläuft unter dem Kanal bis hinüber 
nach England, Durch sie sollen drei jeweils 
50 km lange Tunnel gebohrt werden, da¬ 
von 38 km rund 40 m unter dem Meeres¬ 
grund verlaufend: Im etwa 30-Meter-Abstand 
zwei Röhren von 7,60 m Durchmesser für 
den Zugverkehr in jeweils eine Richtung, da¬ 
zwischen der einen Durchmesser von 
4,80 m messende „Service-Tunnel". Er kann 
im Notfall als Sicherheitszone dienen und 


wird deshalb aller 375 m durch Querstolien 
mit den Haupttunnefn verbunden, 
ln der öetonhülse, die das „Loch" von San- 
gatte auskleidet, sind die Tunneleingänge 
bereits ausgespart. Sobald das erste Bohrag¬ 
gregat einsatzbereit ist, wird der Vortrieb 
des „Service-Tunnels" beginnen. Unter dem 
„Shakespeare Cliff" auf der Gegenseite kann 
zunächst der gut erhaltene Stollen des 1974 
versuchten Tunnelbaus genutzt werden. Ex¬ 
perten rechnen mit 540 m Vortrieb pro Mo¬ 
nat, so daß sich, wenn alles planmäßig 
klappt, die beiden „Maulwürfe" Ende 1990 
etwa in der Kanal mitte treffen könnten - und 
das rund 100 m unter dem Meeresspiegel. 
Der „Service-Tunnel" hat dabei den Vor¬ 
rang. Die Erkenntnisse, die bei seinem Vor¬ 
trieb über die konkrete geologische Situation 
unter dem Kanal gewonnen werden, könn¬ 
ten für die Kosten und letztlich für den Erfolg 
des Unternehmens entscheidend sein. 50 
Mrd, - auf Treu und Glauben geliehene - 
Franc stehen als Baukosten auf dem Spiel. 
Und den Käufern der „Eurotunnel-Aktien" 
wurden ab 1994 Dividenden zwischen 16 
und 591 (!) Prozent versprochen. Selbst die 
Anwesenheit bestimmter, für die „blaue 
Kreide" charakteristischer Mikroorganismen 
hat man überprüft, um möglichst sicher zu 
sein. Trotz größter Umsicht waren En der 
Vergangenheit Tunnelbauer Emmer wieder 
auf unangenehme Überraschungen gesto¬ 
ßen. 
me 
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Peter Zander [DMVJ, Grube 
(b. Potsdam) 


1, Folge 

Preußische 
Dampftriebwagen 
der Bauart Stoltz 


sei auszurüsten. In den anderen Teilen soll- 
ten die Wagen übereinstimmen. Den wagen * 
baulichen Teil fertigte die Breslauer AG für 
Eisenbahnwagenbau. Mit der Verfügung 
VI.D.12118 vom 25. Juni 1908 des Ministe¬ 
riums der öffentlichen Arbeiten wurde die In¬ 
betriebnahme des ersten Triebwagens 
* Frankfurt BV für Probefahrten geneh¬ 
migt (1). Die Fahrten mit diesem kohlegefeu¬ 
erten Triebwagen begannen am 10. Juli 1908 
auf der 62 km langen Strecke Hannover- 
Sehwarmstedt-Walsrode. Die Ergebnisse 
waren vielversprechend. Die Überhitzung 
erreichte 340 T, und der Dampfüberdruck 
betrug 35 bar. Selbst mit einem Anhängewa¬ 
gen von 19 t Masse wurde in Steigungen bis 


Bohrungen. Sie waren wassergefüHt und 
nach außen mit Gewindestopfen verschlos¬ 
sen. Damit wollte man eine unkomplizierte 
Reinigung der engen Rohre ermöglichen. Im 
Zwischenraum der Rohrplatten fanden Über¬ 
hitzerrohrschlangen Platz. Wie sie, waren 
die Vorwärmrohre aus nahtlosem Stahlrohr 
gezogen worden. Sie lagen in der Rauch- 

Das bislang einzige bekannte Foto eines „Stoltz 
sehen Da rnpftrieb wagens" und leider in schlechter 
Qualität. Es ist der Wagen „Frankfurt 82*. Vermut 
lieh wird es sich hierbei wohl um eine Werkauf¬ 
nahme der Hannoverschen Maschinenbau-A.G. 
handeln. 

Fotos: Sammlung des Verfassers aus (2); Zeichnun¬ 
gen: Verfasser 


i 


I ¥ i • iti in fi 




Diese Aufnahme der 
ein bau fertigen Dampf 
maschine mit dem 
Treibradsatz läßt sehr 
schön Einzelheiten er¬ 
kennen. Links die in ei¬ 
nem Gußstück verei¬ 
nigten Hoch- und Nie- 
de rdruckzyl in der mit 
der darunterliegenden 
Ventilsteuerung. Gut zu 
sehen ist auch die zum 
Radsatz führende An¬ 
triebswelle, 


in eigener Sache 

im Heft 1/BB kündigten wir ein neues Vorha¬ 
ben an, die Veröffentlichung von Fahrzeug¬ 
detailzeichnungen auf dem Format A3. 

Schon seit längerer Zeit bitten uns viele Le¬ 
ser darum, eine solche Serie vorzubereiten. 
Nun konnten wir dazu die Voraussetzungen 
schaffen. 1988 sind drei derartige Beiträge 
geplant Wir haben sie in der Mitte des Hef¬ 
tes gedruckt - also zum Herausheften gestal¬ 
tet Übrigens wird es zu jeder Zeichnung 
eine dazugehörige Beschreibung geben. 

Wir hoffen f daß diese neue Beitragsfoige 
den geschichtsinteressierten Eisenbahn- 
freunden genausoviel bietet wie den Modell 
eisenbahnem, die sich vorwiegend dem 
Nach bau widmen. 

Die Redaktion 

Vorgeschichte 

Die beiden Dampftriebwagen der Bauart 
Stoltz gab die Königlich Preußische Eisen¬ 
bahn-Verwaltung (KPEV) zu jener Zeit in Auf¬ 
trag, als sie umfangreiche und weitgefä¬ 
cherte Untersuchungen zur Entwicklung, Er¬ 
probung und Einführung von Eisenbahntrieb- 
wagen führte. Dazu gehörten neben den hier 
beschriebenen Dampftriebwagen ein ben¬ 
zol-elektrischer Triebwagen und fünf aus 
Berliner Stadtbahn wagen umgebaute drei¬ 
achsige Triebwagen mit Akkumulatoren und 
elektrischem Antrieb. 

Dampftriebwagen gab es schon seit etwa 
1880 bei deutschen Eisenbahn Verwaltun¬ 
gen. In Preußen liefen um die Jahrhundert¬ 
wende noch einige ältere, zweistöckige 
Exemplare der Bauart Thomas. Seit 1903 be¬ 
saß die Königliche Eisenbahn Direktion Han¬ 
nover fünf zweiachsige Dampftneb wagen 
mit neuartigen Kleinkesseln. Sie gehörten 
zur Bauart de Dion-Bouton bzw, Ganz, Mit 
den beiden neuen Wagen hoffte man zwei 
entscheidende Mängel der bisherigen 
Dampftriebwegen zu überwinden: Die Kessel 
waren entweder zu leistungsschwach oder 
für den rauhen Eisenbahnbetrieb zu empfind¬ 
lich. 

Bau und Erprobung 

Die Hannoversche Maschinenbau A.G., vor 
mals Georg Egestorff, erhielt den Auftrag 
zum Bau der beiden Dampftriebwagen. Ge¬ 
fordert wurde, einen Wagen mit kohlegefeu- 
ertem und den anderen mit ölbeheiztem Kes- 


1:65 ohne Probleme angefahren, ln der Waa¬ 
gerechten erreichte der Triebwagen ohne 
Anhänger die Dauergeschwindigkeit von 
50 km/h bereits nach 90 Sekunden. 

Schon ab 17. Juli 1908 konnte deshalb ein 
fahrplanmäßiger Versuchsbetrieb zwischen 
Hannover und Lehrte eingerichtet werden. 
Der Triebwagen befuhr die 16,4 km lange 
Strecke achtmal täglich. Auch diese Fahrten 
müssen erfolgreich verlaufen sein, denn 
noch im Herbst 1908 gelangte der Wagen in 
seine künftige Heimatstation Limburg (Lahn). 
Der zweite, ölgefeuerte Dampftriebwagen 
„Frankfurt 82" soll ohne größere Probefahr¬ 
ten ebenfalls Ende 1908 dort stationiert wor¬ 
den sein. Für beide Wagen empfahl man den 
nachträglichen Einbau einer Luftdruck 
bremse. Beide .hatten lediglich eine Wurfhe¬ 
belbremse. 

Beschreibung der Dampftriebwagen 

Die Besonderheit beider Triebwagen waren 
zweifellos die vom Ing, P. Stoltz aus Berlin 
konstruierten RohrpiattenkesseI. Die Rohr- 
platten - zwölf davon standen im oberen 
Teil des Feuerraums senkrecht nebeneinan¬ 
der - bildeten die Verdampfungsheizfläche. 
In ihnen befanden sich übereinander 24 Boh¬ 
rungen, verbunden durch zwei senkrechte 


kammer über den Rohrplatten. Der Kessel 
wurde von zwei unabhängig arbeitenden Du¬ 
plex-Dampfpumpen gespeist. Die Wasserbe¬ 
hälter fanden im Untergestell ihren Platz, 
während die Brennstoffvorräte, Kohle oder 
Öl, links neben dem Kessel lagerten. An die¬ 
ser Stelle war der Führerstand eingezogen, 
so daß der bis in Fensterhöhe reichende Vor¬ 
bau von außen gefüllt werden mußte. 

Frisch- und Abdampf gelangten durch be¬ 
wegliche Metelleitungen zur Dampfma¬ 
schine und zurück. Die Maschine war staub¬ 
dicht und lief im Ölbad. Die Triebwagen ver¬ 
fügten über eine Anfahrvorrichtung, mit der 
Frischdampf auch in den Niederdruckzylin¬ 
der gelangte. Die Verbundmaschine lagerte 
auf der einen Seite fest auf der gekröpften 
Treibachse, während das 2yl inderende fe¬ 
dernd am Drehgestellrahmen aufgehangen 
war. Der Antrieb der Steuerung erfolgte 
über Kegelräder und Welle durch die Treib¬ 
achse. Die Steuerung des Dampfein- und 
-austritts wurde durch Ventile ermöglicht, 
wie sie die Hannoversche Maschinenbau- 
A.G, auch häufig bei Dampfloks verwendete. 
Die Wagen entstanden nach den seinerzeit 
gültigen Grundsätzen des Personenwagen¬ 
baus, Das eiserne Untergestell nietete man 
aus Profileisen zusammen. Ein Drehgestell 
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Aus der Geschichte der preußischen Dampftrieb' 
wagen der Bauart Stoltz wurde bisher kaum etwas 
veröffentlicht, In mühevoller Kleinarbeit gelang es 
dem Autor dieses Beitrags nicht nur in alten Archi¬ 
ven gefundene Zeichnungs vor lagen aufzubereiten, 
sondern auch Näheres über die Geschichte dieser 
bemerkenswerten Fahrzeuge zu ermitteln. 

Autor und Redaktion sind deshalb ergänzende An 
gaben über die Dampftriebwagen der Bauart Stoltz 
sehr willkommen. Vor allem werden nähere Infor¬ 
mationen über den Verbleib der Wagen gesucht. 
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trug es auf vier Gleitstücken gemeinsam mit 
einer Vereinslenkachse, im Drehgestell ver 
banden Ausgleichhebei die inneren Federge¬ 
hänge beider Achsen. Außer der Treibachse 
entsprachen die Räder und Achsen denen 
der Personenwagen. Die Bremse* von bei¬ 
den Führerständen zu bedienen* wirkte auf 
alle drei Achsen. Zug* und Stüßeinrichturv 
gen entsprachen der Regelbauart, Die Zug¬ 
stange war durchgehend 
Der Wagenkasten bestand aus einem Holz 
gerippe, das innen mit Holzbrettern und au 
ßen mit Eisenblech bekleidet war, Der höh 
zerne Fußboden hatte eine doppelte Bretter¬ 
lage. Dagegen besaß das Oberlichtdach nur 
eine einfache Holzeindeckung mit der übli¬ 
chen Segeltuchbespannung. im Bereich des 
Kesselraums war der Wagenkasten* ein¬ 
schließlich des Dachs* aus Winkeiprofilen 
und Eisenblechen zusammengesetzt. Die 
Fahrgasträume entsprachen ebenfalls den 
damals üblichen Normen. Im Abteil der 
4. Klasse ordnete man die Bretterbänke 
ringsherum an den Wänden an, Dadurch 
war es auch für Traglasten geeignet. Die Ab¬ 
teile für Reisende 3. Klasse waren mit quer¬ 
ste h en d e n La ttens i tzbä n k e n au sgerüstet 
Hingewiesen werden soll auf das in Wagen¬ 
mitte liegende Abteil 3. Klasse. Es entsprach 
mit seiner Abteilbreite von 1850 mm mehr ei¬ 
nem Abteil der 2. Klasse Wahrscheinlich 
wollte man sich eine spätere Umrüstung auf 
die Polstersitzbänke der 2, Klasse erleich¬ 
tern. Dieses Abteil hatte gegenüber den an¬ 
deren* nur durch halbhohe Wände vonein¬ 
ander getrennten 3-Klasse-Abteilen auch 
eine Trennwand mit Pendeltür. 

Noch eine Besonderheit der Wagen sei er 
wähnt. Am rückwärtigen Ende existierte ein 
zweiter Führerstand. Gegenüber früheren 
Dampftriebwagen waren hier alle Bedienele¬ 
mente für die Steuerung* Dampfregelung* 
Zylinder-Ablaßhähne, Sandstreuer* Bremse* 
das Läutewerk und die Dampfpfeife vorhan¬ 
den, Ähnlich wie bei den elektrischen Stra¬ 
ßenbahntriebwagen konnten zur Vermei¬ 
dung unbefugten Benutzers mehrere Steuer¬ 
hebel in den Führerständen abgezogen wer¬ 
den. Oer hintere Führerstand diente gleich¬ 
zeitig als Gepäckraum. 

Einsatz, Umbauten und Verbleib 

Aus den gesichteten Unterlagen ist* wie 
schon erwähnt, der Einsatz in Limburg (Lahn) 
verbrieft. Leider gibt es keine Hinweise dar* 
über, auf welchen Strecken die Triebwagen 
fuhren. Die Notizen sagen aus* daß die 
Triebwagen oft aus dem Verkehr genommen 
werden mußten. Der Verzicht auf den Einbau 
der dampfbetriebenen Luftpumpe für die 
Bremse legt die Vermutung nahe* daß es bei 
der Dampferzeugung Probleme gab. 

Vom full 1910 datieren Überlegungen, in die 
Triebwagen kleine LokkesseJ einzubauen. 
Schon vorher hatte man die Wasserbehälter 
vergrößert* da deren Inhalt von 1600 I zu ge¬ 
ring bemessen war. 

Im Nummernplan der Triebfahrzeuge, gültig 
ab 6, Juli 1910, erhielten die „Stoltz'sehen 
Dampftriebwagen" die Bauartbezeichnung 
D.T. ; und die Nummern 11 und 12. Der vor 
geschlagene Kesselumbau wurde nicht aus¬ 
geführt. Stattdessen verfügte man noch im 




Ta bell« Technische Angaben und H&uptabmessungen 


Wagennummer 

Frankfurt 01 

Frankfurt 32 

Hersteller - Wegen 

Breslauer AG für Eisenbahnwagenbau in Breslau 

- Antrieb 

Hannoversche Maschinenbau A.G. vorm, Georg Egestorff 

Achsanordnung 
zul. Geschwindigkeit 

km/h 

(1A) 1 

50 

Länge über Puffer 

mm 

16 490 

Achssfand 

mm 

fl 500 + 2 500 

Drehgestell 


Sonderbauart 

Raddurchmesser 

mm 

1 000 

Sitzplätze - 2 Klasse 


keine 

3. Klasse 


32 

4. Klasse 


16 

Stehplätze 


24 In der 4 Klasse 

Wagenmasse - unbesetzt 

kg 

39 000 

besetzt 

kg 

43 300 

Je Sitzpl, 

k 9 

812 

Metermasse 

kg/m 

2 365 

mittlere Achsfahrmasse 

kg 

14 000 

Kesselbauart 

Rohr platten - Bauart Stoltz 

Dampfüberdruck 

bar 

35-50 

Rostfläche 

m 3 0*7 

keine 

Heizfläche 

m 1 

18,3 

Überhitzerfläche 

m 1 

3,02 

Gesamtheizfläche 

m f 

25 r 4 einschließlich Vorwärmer 

Dampf masc h i nenbauart 


Zwe Izyl Inder - Ver bu nd maschi ne 

Leistung 

kW 

73*5 

Zylinderdurchmesser 

mm 

165/300 

Kolbenhub 

Steuerungsbauart 

mm 

320 

Ventilsteuerung 

600 (Öl) 

Vorräte - Brennstoff 

kg BQ0 (Kohle) 

Wasser 

m* 

1,6 

Beschaff ungs ja h r/Preis 


1906/54 200 Mark 


Jahre 1910, daß der Wagen 11 (Kohlefeue¬ 
rung) als Ersatzteil Spender für den anderen 
Wagen dienen sollte. Wann beide Wagen 
ausgemustert wurden und was mit ihnen ge¬ 
schah, ist nicht eindeutig belegt. In den Skiz¬ 
zenheften der Deutschen Reichsbahn für 
Personen- und Gepäckwagen findet sich bei 
den preußischen Wagen die Zeichnung C 4 
pr. 06V22, (4) Demnach könnte ein Wagen 
im Jahre 1922 zu einem vierachsigen Abteil¬ 
wagen umgebaut worden sein. Dieser Wö¬ 
gen trug ab dem Jahr 1932 die Nummer 
42 001 und verblieb als Einzelstück im Be 
stand bis 1940, wo die Eintragungen schließ 
lieh endeten. (6) 


Quellenangiben 

Zentrales Staatsarchiv Potsdam. Dienststelle Merse¬ 
burg* Rep, 93 I Ministerium der öffentlichen Arbeiten. 
Nr. 2693 Bauart von Triebwagen 

{2} Buch holz. B tOOpf erdiger Da mphrieb wagen der 
Hannoverschen Maschinen bau-AG. vormals Georg 
Egestorh, Zell sch rift des Vereins Deutscher Ingenieure* 
Berlin, Bd 53 (1909), S. 1080« 

{3) Gu I He ry: H andbuc h übe r Tr i ebwage n für Eisen be h- 
nen; Verleg R.OIdenböurg München und Berlin 19DS. 

S 55ff. 

(4) Ze ntrele s Staat sa rc hiv Potsdam, Besten d; 43.01 
Reichsverkehrsministerium* Nr. 7 SK Skizzenheft für die 
Personen- und Gepäckwagen der Reichsbahn 

(5) Kon red* E.: Reisezugwagen deutscher Länderbah¬ 
nen Band 1, Preußen, Franckh sche Verlags Handlung* 
Stuttgart 1BB2, SlldteÜ* BÜd 137 

(6) Staatsarchiv Potsdam, Bestand- 43.01 Retchsver- 
kahrirmmstenurn, Nr. neu 1949 Bauart von Triebwagen 
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Erik und Eike Barthels, Dresden 


Digitale Steuerung 
von Lichtsignalen 


Beim Besuch von Modelleisenbahn* 
Ausstellungen fällt immer wieder auf, 
daß die Anlagen Im wesentlichen sehr 
vorbildgetreu gestaltet sind. Die Signal¬ 
technik des Vorbildes wird aber meist 
nur unvollständig nachgebildet. In der 
Regel sind nur Hauptsignale installiert; 
Vorsignale fehlen oft gänzlich. Die 
Hauptsignale zeigen vielfach nur die Be¬ 
griffe Hl 1 und Hl 13. Eine logische Ver- 
knüpfung von Signalbegriff, Stellung 
des Folgesignals und/oder der Wei¬ 
chenstellung fehlt. Für die TT-Heimaiv 
läge wurde von Sohn und Vater eine 
weitestgehend vorbildgetreue Signal 
technik entwickelt. Aus der Signalta- 
belle konnten jene Begriffe ausgewählt 
werden, die sich ohne zusätzliche 
Leuchtstreifen realisieren lassen: 


H$upt$ignate, 

Hl 1 Fahrt mir 
Hf 3a Fahrt mit 40 km/h 
dann 

Hl 10 . „Halt* erwarten 
Hl 12a 40km/h, 

„Hält“ erwarten 
Hl 13 Halt« 


grün (gn) 

grün und gelb (g©2) 
gelb (gel) 

gel und ge? 
rot (rt) 


Vorsignale: 

Hl 1 Fahrtmltv^ grün (gn) 

Hl 7 auf40 km/h 

ermäßigt gelb blinkend 

Hl 10 *Hait" erwarten gelb (ge) 

Am Einfahrsignal ist zusätzlich das $1 
gnal 2s 1 [einmal weiß (ws) blinkend] 
und am Ausfahrsignal das Signal Ra 12 
[zweimal (ws) nach rechts absteigend] 
zum Begriff Hl 13 anschaltbar Als 
Lichtquellen für die farbigen Leuchten 
bewähren sich 3-mm-Leuchtdioden 
[VQA17 (rot)], [VQA 27 (grün)} und 
[VQA 37 (gelb}]. Für die weißen Strahler 
sind 2*mnvLeuchtdioden [VQA 36 
(gelb)] durch Anfeilen der Kalotten in 

2 


Richtung weiß verändert worden. Die 
Dioden wurden nach (1) herangezo¬ 
gen. Der Selbstbau der Signale ist in 
den Beschreibungen (2) und (3) ent¬ 
halten und soll hier nicht erläutert wer¬ 
den, Die Aufteilung und Bezeichnung 
der Dioden zeigt Abb. 1 
Oie zur Bildung eines Signalbegriffs be¬ 
nötigten Signale werden in einer logi¬ 
schen Schaltung verknüpft. Um den 
Einsatz eines Mikrorechners vorzube¬ 
reiten, schalten alle Taster oder Kon¬ 
takte nach Masse. Damit eine zugab¬ 
hängige Signaibeeinflussung möglich 
ist, empfiehlt es sich, die Halt-Frei- 


Ai. ai mtw 





1 Anordnung der Leuchtdioden 

2 Vor- und Hauptsignal A (Stromlaufplan) 

3 Hauptsignal B (St romlauf plan) 
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Steuerung als FÜpflop aufzubauen. Der 
Flrpflop läßt sich durch die Frei-Taste 
ein- und durch die Halt-Taste und den 
parallel liegenden Schienenkontakt aus¬ 
schalten, Die Stellung des Folgesignals 
und die der Weichen werden ausgewer¬ 
tet. Steht das Signal auf Halt, schaltet 
die Fahrspannung vor dem Signa! über 
eine Trennstrecke ab. Die Abschaltung 
läßt sich mit Zs 1 oder Ra 12 aufheben. 
Als Beispiel für mehrere gleichgesteu* 
erte Signale der Anlage wurden das Ein* 
fahrsignal A mit Vor- und Hauptsignal 
und das Ausfahrsignaf B ausgewählt. 
Die Ergebnisse der Signalverknüpfung 
sind in Tabelle 1 für Signal A und in Ta¬ 
belle 2 für Signal B angegeben. Die sich 
daraus ergebende logische Schaltung 
zeigt Abb, 2 für Signal A und Abb. 3 für 
Signal B. 

Anhand von Abb. 2 sei die Signalbil¬ 
dung für das Einfahrsigna! A erläutert. 
Mit einem kurzen Druck auf die Taste, 
TAFREI kippt der aus den Schaltkreisen 
A1.1 und AI.2 gebildete Flipflop. Über 
A2.1 und die Relaisschaltstufe RS wird 
die Trennstelle A überbrückt. Steht das 
auf A folgende Ausfahrsignal B auf FREI 
(Signal BFREI = H(igh) und ist die Ein¬ 
fahrweiche hinter Signal A auf „gerade" 
geschaltet (Signal /W1G - t(ow) H zei¬ 
gen Vor- und Hauptsignal A den Begriff 
Hl 1. Steht Weiche 1 auf „Abzweig" 
(/W1G ~ H}, zeigt das Vorsignal Hi 7 
und das Hauptsignal Hl 13a. Geht zu¬ 
sätzlich B auf HALT (BHALT = H), zeigt 
das Hauptsigna! A Hl 12a. Fährt ein Zug 
an Signal A vorbei, stellt er über den 
Schienenkontakt SKA den Signal Flip- 
flop auf Halt. Das Vorsignal zeigt Hl 10; 
Hauptsignal (HI 13) und Trenngieis wer¬ 
den abgeschaltet. Beim Druck auf die 
Taste AZsl blinkt die weiße Leucht¬ 
diode, und das Trenngleis wird über 
den als logisches ÖDER wirkenden 
Schaltkreis A2.1 für die Dauer des Ta¬ 
stendrucks wieder zugeschaftet. Eine 
ähnliche Schaltung erzeugt am Ausfahr¬ 
signal B den Begriff Ra 12. 

Vor jedem Schaltkreisemgang befindet 
sich eine Eingangsschaltung E (Abb. 4). 
Sie erzeugt einen High Pegel bei offe¬ 
nem Taster oder Schaltkontakt und 
schützt den Eingang zusätzlich vor 
Über- oder Unterspannungen, Konden¬ 
satoren an den Eingängen der Flip¬ 
flops verhindern Fehlschaltungen 
durch die erheblichen Storungen, die 
beim Schalten von Weichenantrieben 
oder ähnlichen induktiven Verbrau¬ 
chern entstehen. Je Leuchtdiode ist 
eine Diodenschaltstufe DS [Abb. 5) vor¬ 
handen. Der Strom je Diode beträgt 
etwa 10 mA, Die Relais zur Überbrük- 
kung der Trennstellen werden durch 


Tabelle 1 Entwurf stabeile Signal A 


Haupt 

Signal 

Vor¬ 

signal 

AFREI 

BFREI 

/W1G 

Zs 1 

Hi 1 

Hl 1 

X 

X 

X 

Ö 

Hl 3a 

HJ 7 

X 

X 


0 

Hl 10 

Hl 1 

X 

- 

X 

O 

Hl 12a 

Hl 7 

X 

- 

- 

O 

Hl 13 

Hl 10 

- 

Q 

□ 

O 

ZS 1 

Hl 10 

- 

o 

Q 

X 


Tabeile 2 Entwurfstabelle Signal 6 


Hauptsignal 

BFREI 

CFREI 

Ra 12 

Hl 1 

X 

X 

Q 

Hl 10 

X 

- 

O 

Hl 13 

- 

o 

0 

Ra 12 

- 

G 

X 


Legende {Tabelle 1 und 2): 
x Bedingung erfüllt 
— Bedingung nicht erfüllt 
O Bedingung ohne Bedeutung 



6 ' 




4 Eingsngsschutzschaltung E 

5 D roden sc haltstufe DS 

6 Relaisschaftstufe RS 

7 Spannungsuersorgung +18 V/+12 V 

8 Bl tn kg eher 

Zeichnungen: Verfasser 


ähnlich aufgebaute Relaisschaltstufen 
(Abb, 6) geschaltet. Als SchaJttransisto- 
ren eignen sich beliebige Transistoren 
(auch Basteitransistoren) mit einer 
Stromverstärkung von mehr als 60 und 
einer Sperrspannung von 30 Volt. 

Die Schaltung kann problemlos aus der 
Zubehörspannung versorgt werden. 
Die Betriebsspannung des logikteils ist 
in weiten Grenzen unkritisch und wird 
durch eine einfache Schaltung [Abb. 7) 
auf etwa 12 V stabilisiert. Da der Ver¬ 
brauch der CMOS-Schaitkreise nur we¬ 
nige mA beträgt, kann sie die gesamte 
Anlage versorgen. Die Leuchtdioden 
und Relais werden direkt aus der gleich 
gerichteten Zubehörspannung betrie¬ 
ben. Ebenfalls nur einmal je Anlage ist 
die Schaltung des Blinkgebers BG auf- 
zubauen (Abb. 8). Er kann auch andere 
Schaltungen (z. B. Warnkreuze an Bahn¬ 
übergängen) versorgen. Die Blinkfre¬ 
quenz beträgt etwa 2 Hz, Die Behand¬ 
lungshinweise für CMOS-Schaltkrelse 
sollten beachtet, aber nicht überbewer¬ 
tet werden. Die Schaltkreise kann man 
auf einem Holztisch und mit einem über 
Trenntrafo gespeisten Niederspan- 
nungslötkolben einlöten. Der Aufbau 
der Schaltung basiert auf den Signalen 
zugeordneten Rasterleiterplatten. Ge¬ 
druckte Leiterplatten wurden nicht an¬ 
gefertigt. 

Mit den billigen und einfach zu verwen¬ 
denden CMOSSchaitkreisen steht dem 
Modelleisenbahner ein Hilfsmittel zur 
Verfügung, mit dem er interessante 
elektronische Schaftungen aufbauen 
kann. 

Quellenangaben 

(1) Autorenkollektiv: Die Deutsche Reichsbahn von A 
bis Z; transpress VEB Verlag für Verkehrswesen, Berlin 
19-84, S. 249 

(1) Günther Glück: Tageslicht&tgnale für die Nenn¬ 
größe N, „modelteisenbahner", Berlin, 33 (1984) 7, S. 17 
{3} V. Welke: Lichtsignale allerer Bauart in TT; „modelh 
eisen bah ner“, Berlin, 33 (1984) 9, S, 21 


Vorschau 

, * ' ' 

Im Heft 5/88 bringen wir u. a,: 


- 


- Ein Elsenbahnmuseumsgüter- 
wagen vorgasteHt; 

- Unbekanntes aus der Ge¬ 
schichte der ehemaligen 
Spreewaldbahn; 

- Eine Museumseisenbahn in 
der BRD; 

- HO-Heimanlage; 

- Das gute Beispiel - Brücken; 

- Eine Gartenbahn entsteht. 
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Ing. Siegfried Wollin, Berlin 


Eine Gartenbahn 
entsteht 


3* Teil; Erfahrungen beim Bau 
von Guterwagen im Maßstab 1;10 

(Fortsetzung aus «me" 6/87, S. 19-21) 

Vorbemerkungen 

Während bei einer üblichen Heimanlage der 
Fahrzeugpark relativ empfindlich und des¬ 
halb behutsam zu behandeln ist, muß die 
Gartenbahn einem rauhen Betrieb ausgesetzt 
werden. Hier sollten alle Teile auch einen 
Stoß vertragen können, gegen jede Witte¬ 
rung geschützt sein und stets funktionsfähig 
bleiben. Möglichst ist Origmalmaterial zu 
verwenden. Leicht formbare, aber im Ge- 
brauch empfindliche Werkstoffe sind nicht 
empfehlenswert. Sämtliche Lager müssen 
größere Toleranzen aufweisen, um damit ge¬ 
gen Staub widerstandsfähiger zu sein bzw. 
Sich selbst zj reinigen. Auch die Verbindung 
gen der Werkstoffe führt man zweckmäßi 
gerweise möglichst vorbildgetreu aus. Und 
schließlich haben die Anstriche echten Kor¬ 
rosionsschutz zu leisten. 

Der Arbeitsablauf 
und die Organisation 

Vor dem Bau der Schmalspurgüterwagen ist 
diverse Literatur über entsprechende Vorbil¬ 
der auszuwerten, Fotos und Zeichnungen 
werden auf bereitet, Skizzen fototechnisch 
auf den Maßstab 1:10 vergrößert. Bei Bedarf 
sind Schmalspurwagen vor Ort zu vermes¬ 
sen. Danach entstehen genaue Zeichnun¬ 
gen, die materia(gerecht aufgearbeitet wer¬ 
den (Grundrisse, Schnitte, Seiten- und Stirn- 
ansichten), Zu berücksichtigen sind dabei 
auch vorhandene Geräte und Maschinen. 
Daraus leiten sich die Fertigungs- und Ver 
fahrensmöglichkeiten bzw. eventuell einzu¬ 
gehende Kompromisse ab. Im Anschluß 
daran werden einzelne Baugruppen wie Zug 
und Stoßeinrichtungen, Trittbretter, Griff- 
Stangen, Rollbesch läge, Laternen halten Rad- 
lagen Tragfedern und Bremsgestänge durch¬ 
konstruiert sowie entsprechende Materialli¬ 
sten aufgestellt Es hat sich vor dem Baube¬ 
ginn bewähi, diverse Kartons und Plastetü¬ 
ten bereitzulegen und zu etikettieren. Dann 
kommt nichts durcheinander, und es sind 
stets alle Materialien griffbereit. Ebenso zu¬ 
vor sollten *ür die künftigen Wagen stabile 
Transportbehälter gebaut werden. Nun wird 
zunächst eine Serie von jenen Baugruppen¬ 
teilen hergestellt die bei allen Wagen glei¬ 
chermaßen verwendet werden können. 
Hierfür entstanden ganze Fertigungslinien, 
einschließlich der Lehren und Montagevor 
richtungen. Unter Einhaltung der selbstge¬ 
stellten Normative kann die „Produktion" be¬ 
ginnen. 


Die Konstruktionserfahrungen 

Bevor die ersten Schmalspurfahrzeuge in Se¬ 
rie gebaut wurden, entstanden bereits meh¬ 
rere regelspurige Wagengenerationen. Die 
dabei gesammelten Erfahrungen galt es jetzt 
zu nutzen. Aufgrund_der oft nur geringen 
Fertigungslose hatten nun ökonomische Er¬ 
wägungen entscheidenen Einfluß auf die 
Konstruktion der Fahrzeuge, So wurden 
Fahrgestelle selbsttragend gefertigt und vari¬ 
able Kästen aufgesetzt. Die Fahrgestelle be¬ 
stehen meist aus zwei durchgehenden stäh¬ 
lernen Langträgern. Um die Fahrgestelle aus¬ 
zusteifen, erhielten die Kopfseiten U-Profile 
für Puffer und Kupplungen. Angenietete Dia¬ 
gonal- und Querstreben an Knotenblechen 
1 


beiten sind weniger problematisch. Zunächst 
werden die Lang und Kopfträger aus ver¬ 
zinkten Eisenblechen (Dicke 0,6 mm) ge¬ 
schnitten, die Endlaschen ausgespart und 
alle Kanten verputzt [Abb. 1). 

Auf einer seiastgebauten Abkantvorrichtung 
entstehen daraus die U-Träger Sie werden 
zunächst winklig mit Knotenblechen weich 
verlötet. Die Verbindungstaschen sind zu 
durchbohren und mit ausgeglühten Eisennie¬ 
ten zu befesiigen. Für den Nietkopf wurde 
aus einem Rundstahl eine „Nietpfanne" an¬ 
gefertigt. Dadurch kann sich der Kopf beim 
Schlagen nicht flachdrücken. Nun müssen 
die aus gefalteten Blechstreifen hergestellten 
Bleche als Stützen für die Achslager und Dia- 




1 A j$ der* Blechen abgekantele Profile (a-d): 
links: Draufsicht; rechts: Isometrie; aus Rundeisen 
hergestellte „Nietpfanne" (Schnitt e| 


haben sich ebenfalls bewährt. Längere Wa 
gen mit Drehgestellen wurden mit je zwei 
kräftigen Hauptquerträgern zur Aufnahme 
der Qrehgestelipfannenoberteile ausgerü¬ 
stet. Zusätzlich bekamen sie Sprengwerke, 
Damit konnte ein sonst zu starkes Durchbie 
gen verhindert werden. Die Sprengwerke 
setzen sich zusammen aus zwei seitlichen 
Zugstangen mit Spannschlössern zum Nach¬ 
stellen. 

Das Untergestell 

Zunächst sollte man Erfahrungen sammeln. 
Deshalb empfiehlt es sich, zuerst Wagen mit 
sehr kurzem Achsstand zu bauen Diese Ar- 


gonalen vernietet werden. Hierzu benötigt 
man neben kleinen rechtwinkligen Brettchen 
als Lehre außerdem Winkel und Schublehre 
sowie eine stabile ebene Unterlagsplatte. Auf 
die Langträger sind nun noch die FeJer- 
böcke für die spätere Befestigung der Trag- 
federn anzubringen. Das gilt auch für die 
seitlichen Bleche der Flachstähle als Verbin¬ 
dung zu den senkrechten Profilen an der Ka¬ 
stenaußenwand. Die Diagonal- und Querstre¬ 
ben werden später eingesetzt (Abb. 2). Dann 
folgen die Bohrungen für die durchgehen¬ 
den Querachsen zum Auf hängen der künfti¬ 
gen Bremseinrichtungen. An den Stirnseiten 
bohrt man die Löcher für die Mittelpuffer¬ 
kupplungen, Letztere sind anzunieten Somit 
ist das Fahrgestell im wesentlichen fertigge- 
stellt. Es wirc gründlich mit „Fit" und heißem 
Wasser angebürstet, um Lötwasser und Fett- 
rückstände zj beseitigen, 
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Die Kupplungsvorrichtungen werden für alle 
Wagen emheithch hergestelit (Abb 3 und 4) 
Entsprechende Ölechstreifen sind auszu¬ 
schneiden, in die richtige Form zu bringen, 
zu biegen, zu durchbohren und schließlich 
mit den Haken zu vernieten. Die Haken, Ket 
tengltedef und das Schloß fertigt man aus 
universell anwendbarem 2,8 mm und 
3,2 mm dicken verzinnten Eisendraht für 
Zäune Die Haken werden gebogen und auf 
einem Amboß kalt flachgeschmiedet Bei 
den Puffertellern handelt es sich um abge 
sagte Möbelgriffe Die Kugelschale aus Ei 
senblech fDicke 1,5 mm) ist kurz hinter dem 
Stiel abzusägen und eme Achse auf der in 
nenseite (Nagel) anzulöten Die gegenüber 
liegenden Seiten sind abzufeilen und mit ei 
ner entsprechend angelöteten Unterleg 
scheibe und aufgesteckter Wickelfeder m 
die vorbereitete Wiege der Kupplung einzu 
fühten, Die Feder kann man aus einer Gar 
tenscherenfeder Herstellen. Sie wird ledig 
lieh mit einer teingezahnten Eisensage hal¬ 
biert Alles wurde nach dem Anstrich gut ge 
fettet. Dadurch entsteht eine noch bessere 
Federwirkung 

Die Achswellen werden aus Baustahl (Durch- 
messer 10 mm) gedreht, die Räder aus Alu 
mimum im Sandgußverfahren hergestellt, be 
dreht - dafür hat die „MultimajT-Drechsel 
bank bewährt - und auf die Achswellen auf¬ 
gepreßt. Für die Achslager sollte man Mes¬ 
singhülsen aus dem Anglerbedarf, die innen 
gut zu polieren und stirnseitig mit Pappe zu 
verkleben sind, verwenden Seitlich müssen 
je zwei U förmig abgewinkelte Messingble¬ 
che angelötet werden, die im Achslager glei¬ 
ten. Diese Hohlachse ist spater m eine Form 
aus „Hobby Plast" einzugießen Das Achsla 
gergehäuse wurde aus Holz und Pappe her- 
gestellt, mit Wachslösung eingestrichen und 
in einer vorbereiteten Rinne mit Modellgips 
eingegossen Nach der dritten Entformung 
rissen die ersten Teile der Form ab. Dann 
empfiehlt es sich, das Modell nochmals aus 
Blech zusammenzuloien. Erfahrungsgemäß 
Sind etwa 30 Entformungen möglich' Der 
Modellgips neigt trotz des Anstrichs mit Ni¬ 
trolack und der zweimaligen Imprägnierung 
mit Wachslösung als Trennrnmel zum Auf 
saugen des flüssigen Polyesters und damit 
zur ungenauen Positiv-Form. Knetgummi, 
Suralin und Silikonkautschukformen brach¬ 
ten bessere Ergebnisse Das Lager erhält spä 
ter innen noch ein Schmierfilzplättchen, eine 
Bohrung, um den Filz mit Öl zu tränken, und 
außen vorbildgetreu eine Klappe 
Die Tragfedern stellt man am besten aus der 
oberen Lage einer Uhrfeder her, deren En¬ 
den rotglühend mittels einer Rundzange zu 
Federaugen gebogen werden Die übrigen 
Lagen bestehen aus PVC Streifen (Kuchen 
teigschaber). Eine Banderole wird aus Mes 
singblech (Dicke 0,2 mm) als Federbund um 
alle Lagen gelötet, bis zur Uhrfederfage senk 
recht durchbohrt und mit einem Herzbolzen 
arretiert Dieser ist dann später in eine Boh 
rung im Achslagergehäuse zu stecken. Matt 
schwarzer Nitrolack hält auf dem PVC am 
besten Nach dem Trocknen sind alle Feder 
lagen abzufetten. Auf diese Weise kann man 
bei einer Federkraft von rund 15 N einen Fe¬ 
derweg von rund 12 mm erreichen Durch 


2 Der Guterwagen von unten gesehen An. den 
beiden Langsträgem sitzen die Querträger mit den 
Puffern sowie die Zug und Stoßeinrichtungen, mit 
tig angebracht sind die Bremsernrlchlungen. 

3 Die Einzelteile der Zug und Sloßeinnchtung 

A Pie am Wagen montierte Zug und Stoßemrich 
tung 

5 Deutlich sind die an den Federhöcken mit Scha 
ken aufgehängten Tragfedern zu sehen Das Achs 
lager stützt sich darunter ab Es hat zum Oien der 
beweglichen Teile eme Bohrung mit Deckel erhal 
ten 

6 Der Wagenkasten besteht aus Sperrholz Man 
erkennt hier die waagerechten Fugen, die aulgena 
gelten senkrechten U-Profile und die Knotenble 
che Unten ragen die Längst rage r vor, seitlich ist 
daran die untere Torlaufschiene befestigt. 

Zeichnung und Fotos: Verfasser 

späteres vorsichtiges Nachbiegen der Uhrfe 
derlage besteht die Möglichkeit, eine ent¬ 
sprechend gleichmäßige Vorspannung ein¬ 
zustellen. 

Ebenfalls aus „Hobby Plast* sollten in einer 
entsprechenden Negativ Form die Brems¬ 
backen gegossen werden. In feine Streifen 
geschnittenes Glasseiden Laminat verbessert 
die Eigenschaften bei der späteren Bearbei¬ 
tung Hierbei sind die Hinweise des Herste! 
lers genau zu beachten. Für die funktions * 
tüchtigen Spindelbremsen wird auf der gela 
gerten Kurbelachse zunächst ein Gewinde 
M 4 zugeschnitten, An einer Mutter mit an 
gelöteten Achsstummeln sitzen seitlich zwei 
Hebel, die über Umlenkbock und Detchsel- 
gestänge auf die Bremsbacken wirken. 



Der Wagenkasten 

Bisher entstanden drei verschiedene Güter 
wagenlypen: offene, gedeckte mit Bremser 
sitz, Bühne und Bremserhaus Die Kästen der 
gedeckten Wagen wurden aus Sperrholz 
(Dicke 4 mm) nach einer Zeichnung herge¬ 
stellt. Hierbei hat sich folgende Technologie 
bewährt: Zunächst sind die imitierten Fugen 
der Bretter an einem Stahllineal mit einem 
Vorstecher einzuritzen, die Einzelteile mit 
Holzkaltleim zusammenzuleimen, dann zu 
verschieden, zweimal mit Halböl zu imprä¬ 
gnieren und später mit Alkydharzfarbe zu 
spritzen. Die senkrechten Profite an den 
Außenwänden stellt man am besten aus 
Biech-Verpackungsbändern her. Diese etwa 
15 mm breiten Bänder müssen bei Bedarf 
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chemisch entrostet [z. B, mit Ferrodit) und 
dann auf einer Abkantbank zu U-Profilen ge¬ 
bogen werden. Danach erhalten sie mittig 
kleine Bohrungen, um später auf den Bret 
tem der Seitenwände zu sitzen, durch die sie 
mit entsprechenden Rundkopfnägeln auf das 
Gehäuse genagelt werden. Eine untergelegte 
Leiste verhindert dabei das Aufspalten der 
unteren Sperr holzlage. Die vorstehenden 
Nagelspitzen sind innen abzuschleifen. Even 
tuefle Risse sollte man vor dem zweiten Farb¬ 
auftrag mit Alkydharz-Ziehspachtel schlie¬ 
ßen (Abb. 6). Die Wagentüren erhalten Win¬ 
kelprofile mit Knotenblechen. Sie werden 
aufgenagelt Bei den auf der unteren Schiene 


Längsrichtung gebogen, so daß daraus eine 
Wölbung entsteht. Es ist zweckmäßig, ein 
fest am Wagenkasten sitzendes Dach vorzu¬ 
sehen Das Blechdach überzieht man nun mit 
einer 500er Teerpapplage (unbesandet). Sie 
muß unterseitig aufgerauht und mit Chemi 
sof 1527 aufgeklebt werden. Hat der Kontakt 
kleber angezogen, wird der Überstand am 
Blech mit einem scharfen Messer abge¬ 
schnitten. Ein mattschwarzer Alkydharzan- 
strich gibt dem Dach ein gutes Aussehen 
Diese Behandlungsmethode führt später zu 
feinen Rissen in der Farboberfläche, Dann 
erst sieht das Dach sehr vorbildgetreu aus. 
Für die „Verglasung" des Bremserhauses be 



6 



aufliegenden Rollen handelt es sich um Gar 
dinenröllchen (Rollenpaar am Halter der 
Laufschiene), die mit einer M 3 Schraube so¬ 
wie einer passenden Mutter in das Bohrma 
sch inenfutter eingespannt u nd rotierend so 
mit einer Eisensäge gekerbt werden, daß 
eine Rolle entsteht (geringe Umdrebungsge 
schwindigkeit wählen). 

Alle Griffstangen, Laternenhalter, Türverrie 
gelungen, Irittbretthalter biegt man eben 
falls aus dem erwähnten Zaundrahi und 
schmiedet diesen bei Bedarf flach. Mit Nä¬ 
geln bzw. M 2 oder Holzschrauben sind sie 
am Wagenkasten zu befestigen. 

Das Doch wird aus verzinktem Eisenblech 
(Dicke 0,6 mm) ausgeschnitten und auf einer 
Abkantbank Stück für Stück ganz leicht in 


währt sich Dezilitfolie (Dicke 0,5 mm) mit ei 
nem aufgeklebten Sperrholzrahmen Nach 
dem Aufschrauben auf das Holzgehäuse kön¬ 
nen seitliche Fugen entstehen. Sie Sind wie¬ 
derum zu verspachteln 
Die Trittbretter stellt man aus Pe n i na * platten 
(Dicke 4 mm) her. Mit einer Reißnadel wer 
den Holzmaserungen eingeritzt und mit fei 
nem Sandpapier solange geschliffen, bis sie 
nicht mehr glänzen Sie müssen an geboge 
nen Blechstreifen bzw den erwähnten 
Drahtwinkeln angenietet werden, Der fertige 
Holzküsten wird nun auf das Untergestell ge 
schraubt Die senkrechten Profite nietet man 
mit entsprechenden Metallwinkeln am 
Längsträger fest. Da der Wagen jetzt mehr 
fach gedreht werden muß, sollte er auf einer 


30 mm dicken Schaumstoffunterlage liegen 
Lüfterjalousien kann man aus dünnen, leicht 
angewinkelten Blechstreifen (Konserven 
büchsenblech) hersteilen. Sie sind mit Hilfe 
einer kleinen Holzlehre auf einen Blech rah¬ 
men weich aufzulöten Erst nach der Farbbe 
Handlung werden die Lüfterjafousien vom In¬ 
nern des Wagens emgeklebt. 

Die Dachentlüfter der Bauart Flenner entste 
hen aus zwei Blechscheiben, Die obere 
Blechscheibe ist leicht kegelförmig zu gestal¬ 
ten und wird mit einzulötenden Windleitble- 
eben ausgestattet. Die Achse (Stahldraht, 
Durchmesser 0,8 mm) führt durch eine Mes 
singscheibe und ist unten in einer Messing 
pfanne drehbar gelagert. Scheibe und 
Pfanne sind ihrerseits in einem Messingrohr 
in das Blechdach eingelötet. Sie funktionie¬ 
ren zwar nicht richtig, drehen sich aber 
schon beim geringsten Luftzug. 

Die Farbgebung 

Wie bereits erwähnt, hat sich das Aufträgen 
der Farbe durch Spritzen der einzelnen Teile 
gut bewährt. Blanke Eisen teile müssen zu¬ 
nächst zweimal mit Rostschutzgrund und 
Deckfarbe gestrichen werden. Auf verzinkte 
Blechteile Ist nach denn Anschleifen mit fei¬ 
nem Sandpapier und anschließender Fit- und 
Benzinwasche Haftgrundbinder (Fahrzeugbe 
darf) aufzuspritzen Danach erst sollte man 
mattsc h wa r ze Al k y d h a rz vo rst re i c h f a rbe i n 
zwei Schichten auftragen („Rolly-Farbe"). 

Das Holzgehäuse grundiert man zunächst 
zweimal mit lemölfirnis-HQL. ist dieser gut 
durchgetrocknet, kann Alkydharzfarbe auf 
gespritzt werden. Ein Streichen mit weichem 
Pinsel und verdünnter Farbe hat sich nicht 
bewährt, da dabei ungleichmäßige Struktu 
ren und „Nasen" unvermeidbar sind. 

Die weiße Beschriftung entstand mit Foto 
tinte und Redisfeder; farbige Kennzeichnen 
gen wurden mit Latex Pakatfarbe aufgetra 
gen. Nach dem Zusammenbau und den ent 
sprechenden Farbkorrekturen erhält der Wa 
gen noch einen dünnen farblosen Alkydharz 
anstrich. Einzelne Partien sind später mit 
stark verdünnter grauer bis graubraun- 
schwarzer Farbe mehrfach zu behandeln 
Diese Form des Alterns hat sich gut bewährt 

Sonstiges 

Die Bauzeit für den ersten offenen Güterwa 
gen betrug etwa 140 Stunden, Die gewönne 
nen Erfahrungen ließen die Zeit für aufwen 
digere geschlossene Güterwagen nur auf 
etwa 160 Stunden anwachsen. 

Interessierten Lesern können Baupläne über 
den Kühlwagen der OREG, einen offenen 
Wagen der NWE und einen gedeckten Gü 
terwagen der f KB vom Autor zur Verfügung 
gestellt werden. Zuschriften bitte an die Re 
daktion!, 
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Dittrich Marz, Reifland 


Eine besondere 
Gartenbahn 

In der Arbeitsgemeinschaft 3/42 des DMV, 
Marienberg, ist auch Freund Lutz Graf aus 
Wolkenstein organisiert. Sein besonderes In¬ 
teresse gilt der Schmalspurbahn in alten Va 
riatäonen. So kam es, daß sich Lutz Graf nach 
einer Exkursion zur Schmalspurbahn Wo! 
kenstein-jöhstadt dafür entschied, seinen 
Wohnort Saatfeld zu verlassen. Er siedelte 
nach Wolkenstein um und arbeitete nun als 
Schlosser tn der Wagen Werkstatt der 
Schmalspurbahn. 

Trotz der täglichen Arbeit bei der Deutschen 
Reichsbahn fing der ehemalige Saalfelder 
Feuer für die Modelleisenbahn. Zunächst 
entstanden in der eigenen Werkstatt ver¬ 
schiedene Schmalspurfahrzeuge in unter 
schiedlichen Nenngrößen. Hinzu kamen 
mehrere HO^ Modetibahnanlagen. Letztere 
hatten wegen des wenigen Platzes nur ge¬ 
ringe Abmessungen. Deshalb reifte der Ge¬ 


danke, eine besondere Bahn zu bauen. Sie 
sollte im Garten betrieben werden und er¬ 
möglichen, daß Lutz Gräf selbst der Lokfüh¬ 
rer sein kann. 

Und so entstand nach vielen Überlegungen 
die Handgetrrebe-Schlepptenderlokomotive, 
Die Muskelkraft wird über Handkurbel, Fahr 
radkette und Ritzel auf eine Tenderachse 
übertragen. Der Lokführer sitzt auf dem Ten 
der, bedient die Kurbel und setzt somit das 
Fahrzeug in Bewegung. 

Eine „Luftpfeife' (Fußballpumpe/Schlauch/ 
Mundstück einer Blockflöte), ein Läutewerk 
(Mitnehmer auf Achse/Gestänge/Schlägef/ 
Kappe einer Gasflasche) und eine Beleuch¬ 
tung (Regelspitzensignal) vervollständigen 
das Fahrzeug, Selbstverständlich sind im 
Führerhaus Armaturen und Bedienelemente 
nachgestaltet. 

An Fahrzeugen gibt es neben der Schlepp 
tendermaschine inzwischen auch ein Mo 
dell, das den beliebten Lokomotiven der frü¬ 
heren sächsischen Gattung IV K ähneit, aber 
nicht handgetrieben benutzbar ist. 

Für den Güter- und Personenverkehr sind 
mehrere Güterwagen vorhanden. Darunter 
befinden sich ein offener Wagen, ein Flach 
wagen mit Spindelhandbremse und ein Was 
serwagen. Geplant ist der Bau einer weiteren 
Schlepptenderiokomotive. Neue Wagen sol¬ 
len in nächster Zeit ebenfalls den Vorhände 
nen Fahrzeugpark ergänzen. 

Die Spurweite der Bahn beträgt 250 mm. Die 


LGB (Lutzens Gartenbahn) verfügt über ein 
Streckennetz von etwa 50 m. Es äst ein 
Kreis vorhanden. Über zwei Schleppweichen 
können das Heizhaus und die Zentraiwerk- 
statt des LGB (Schuppen) erreicht werden. 
Da das Gelände hügelig ist, waren bei der 
Streckenführung Neigungen bzw, Steigun 
gen unumgänglich. Um die Höhenunter 
schiede gering zu halten, wurde ein Bahn 
dämm geschüttet. Vorhandene Wegüber 
gänge Sind unbeschrankt, aber „straßensei¬ 
tig" mit Warnkreuzen gesichert. 

Die aus Winkel- und Bandstahl sowie Holz¬ 
schwellen bestehenden Gleise liegen in ei 
nem Schotterbett. 


1 Die Handgetriebe-Schlepptenderlokomotive 
vor einem Güterzug Die Maschine erhielt bei LGB 
die Betrlebsnummer 1. 

2 Abgestellt vor dem Bahnbetriebswerk wartet die 
Lokomotive auf den nächsten Einsatz Deutlich zu 
erkennen ist das Läutewerk auf dem Dach des F äh¬ 
re rhauses. 

3 Die LGB- Lokomotive 1 mit ihrem Besitzer, ober 
halb des Zylinders das Fabrikschild. 

4 Nicht nur die Loknummer 99 590, sondern auch 
die äußere Gestaltung zeigen, daß dieses Modell 
einer IV K nachempfunden wurde 

5 Be i d e LG B Lokomot rve n we rde n bereitg este 111 
für einen Zug, der in Doppeltraktion zu fahren ist. 
Fotos: Verfasser 



• — Lötstellen 

1 - Leuchtdioden 

2 - Widerstand 

3 — Zenerdiode 

4 — Kontakte-Drehgestell 

5 - vier 1 mm Bohrungen als Durchlaß und Befestigung der beiden 

Leuchtdioden 


Zugschluß¬ 
beleuchtung 
für HO-D-Zugwagen 


Ohne große Mühe und mit ver¬ 
hältnismäßig geringem Aufwand 
kann man den im Handel erhält¬ 
lichen Bausatz für eine Zug¬ 
schlußbeleuchtung der vierach- 
sigen TT-Reisezugwagen auch in 
einem HO D-Zugwagen ein¬ 
bauen. 

Für diese kleine Bastelei sind al¬ 
lerdings nachstehende Veranda 
rungen notwendig: 

1. Den Leuchtdiodenbausatz 
vorher genau ansehen und evtl, 
eine kleine Skizze über die rieh 
tige Verdrahtung der beiden 
Leuchtdioden, der Zenerdiode 
und des Widerstandes anferti 
gen; 

2. Mit einem schwachen Lötkol¬ 
ben (etwa 30 W) alle Lötstellen 
trennen (zwei Leuchtdioden, 
eine Zenerdiode und einen Wi¬ 
derstand); 

3. D-Zugwagen zerlegen in 
Oberteil, Untergestell (Chassis), 
Baliastmetailpiatte und Innenein- 
rieh tu ng; 

4. Die 234 mm lange Baiiastme 
tallplatte nur auf einerSeite um 
etwa 5 mm kürzen, damit für die 


Zeichnung: Verfasser 

bei den Leuchtdioden ausrei¬ 
chend Platz geschaffen wird. 

5. Bei unbeleuchteten Wagen 
muß man aus etwa 0,5 mm dik- 
kem Messingblech zwei Kon¬ 
taktstreifen anfertigen, die je¬ 
weils von den beiden Drehge 
steifzapfen den Strom für die 
Zugschlußbeleuchtung abneh¬ 
men. Der Kontsktstreifen kann 


nach eigenen Vorstellungen ge¬ 
bogen werden. Selbiger ist an 
die Inneneinrichtung anzupas¬ 
sen und evtl, mit einer kurzen 
M 2-Schraube zu befestigen 
5. Nun wird der zerlegte Leucht 
diodenbausatz montiert. Die 
Leuchtdioden haben genau in 
den bereits vorhandenen Vertie 
fungen der roten Zugschlußlam 


pen Piatz, Deshalb sind die bei¬ 
den Leuchtdioden unterhalb des 
Bodens der Inneneinrichtung in 
einem Abstand von 21,5 mm 
voneinanderzu befestigen. Da¬ 
nach werden Widerstand und 
Zenerdiode oberhalb der Wa 
geninneneinrichtung unterge¬ 
bracht, gemäß Skizze verlötet 
sowie mit den Kontaktstreifen zu 
den Drehgestellen verbunden. 

7. Zuletzt wird das Gehäuse auf 
die Dachseite gefegt, die Innen¬ 
einrichtungen unter Beachtung 
der richtigen Lage der beiden 
Leuchtdioden eingesetzt, die Bai 
lastplatte aufgelegt und das Un¬ 
tergestell vorsichtig einge 
drückt. Die Fahr- und Leucht¬ 
probe kann beginnen 
S. Wenn das Licht zu sehr durch 
das Plastgehäuse scheint, sollte 
die Innenseite des Gehäuses mit 
einer dunklen Plast-, Plakat- oder 
Wandtafelfarbe gestrichen wer¬ 
den, 

9, Leuchtet die rote Zugschluß- 
beieuchtung in falscher Fahrt¬ 
richtung, ist der Anschluß umzu- 
polen, oder es müssen einfach 
alle vier Radsätze um 1Ö0 D ge¬ 
dreht werden. 

Diese kleine Bastelei lohnt sich 
auch an den Rekowagen, und 
der Zugschlußwagen ist wie 
beim Vorbild Tag und Nacht mit 
elektrischer Zugschlußbeleuch 
tung ein Blickfang. t 

J. Arnold, Karl-Marx-Stadt 
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T Die preußische T 3 war das erste nach dem 
zweiten Weltkrieg entstandene Modell in der 
Nenngröße 0 

2 Viel später folgte die T 11 Dieses Fahrzeug 
wird ebenfalls mit Dampf angetrieben, 

3 Zweifellos einen Höhepunkt Im mode II baue ri¬ 
schen Schaffen von Otto Künnemann stellt d«e 
35 10T8 dar 

4 Dieser preußische Abteilwagen weist mit den 
TCirfenstern günstige Voraussetzungen zum Nach¬ 
bau für Anfänger auf. 

5 Die Stirnansicht des Bi 24 spricht für sich. De¬ 
tailtreue ist das A und O. 

6 Aber auch der G Wagen zeigt, daß vorbildge- 
treu gebaut wurde 
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Wolfgang Bahnert (DMV), Leipzig 


Faszination 
des Dampfes 

„Eisenbahn von nah und fern, haben 
alte Kinder gern!" So heißt es in einem 
Kinderlied. Sicher steckt in diesen Zei- 
len eine Wahrheit, Ist doch heute ein 
großer Teil unserer Jungen und auch 
Mädchen stolzer Besitzer [oder Mitbe¬ 
sitzer) einer Modell' oder Spielzeuge!- 
senbahn. Früher waren es meist Holzei¬ 
senbahnen, die die Väter oder großen 
Geschwister in Handarbeit fertigten. 
Das Vorbild Eisenbahn mit seinem viel¬ 
fältigen Fahrzeugpark regte schon frü¬ 
her zum Nachbau an. Daran hat sich bis 
heute nichts geändert. 

Blättern wir einmal ältere Hefte unserer 
Zeitschrift durch, so fällt uns der Name 
Otto Künnemann auf. Er berichtete sei¬ 
nerzeit nicht nur über Erfahrungen mit 
dreiachsigen Wagen beim Durchfahren 
von Gleisbögen, sondern auch über 
Probleme mit seiner dampfbetriebenen 
Lokomotive der Baureihe 89.70, einer 
ehemaligen preußischen T 3 im Maß¬ 
stab 1:45. 

Unterdessen sind mit Hilfe seiner ge¬ 
schickten Hände eine ganze Reihe von 
vorbildgetreuen Modellen in der Nenn¬ 
größe 0 entstanden. Doch lassen wir 
Otto Künnemann selbst berichten, 
wann und wie er von der Eisenbahn fas¬ 
ziniert wurde: 

Jn den 20er Jahren nahm die Eisenbahn 
im Fernverkehr eine Monopolstellung 
ein. Die Zeitgenossen waren von der 
Größe und Dynamik der fahrenden 
Züge genauso beeindruckt wie wir 
heute von der Motorisierung im Stra¬ 
ßenverkehr. Immer größere und form¬ 
schönere Lokomotiven wurden gebaut, 
nteressante elektrische Maschinen be¬ 
spannten die Züge. Dazu das Fluidum 
der Bahnhöfe und Betriebsanlagen. 

Uns Kinder konnte zur damaligen Zeit 
schon ein tätiges Läutewerk am Bahn 
Übergang in Erregung versetzen. Wir 
rannten an die Strecke, um zu sehen, 
welch ein Zug kommt. Aber auch ein 
auf Fahrt gestellter Signalflügel brachte 
uns in Erwartungsstimmung auf das 
Kommende, Wie aufregend, wenn der 


Punkt in der Perspektive des Schienen¬ 
stranges größer wurde und schließlich 
eine Dampfwolke darüber stand. Immer 
wieder war es beeindruckend, wenn 
die Lokomotive mit wirbelnden Treib- 
und Kuppelstangen vorüber brauste. 
Oder wenn in der Dunkelheit der Hei¬ 
zer das Feuer beschickte und der Feuer¬ 
schein die über dem Zug liegende 
Dampfwolke strahlen ließ. Sicher hat 
dieser feurige Schweif schon 1848 An¬ 
ton Henschel in Cassel inspiriert, seine 
erste Lokomotive „DRACHE" zu nen¬ 
nen. Durch solche Eindrücke konnte 
man schon zum Eisenbahnfreund wer¬ 
den. Restlos infiziert vom „Elsenbahnba- 
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7 Genau gemessen wird die Kesselfülljng - Otto 
Künnemann bei der Arbeit. 


zillus" wurde ich aber erst im Jahre 
1921: Als Zwölfjähriger war Ich in den 
Schulferien bei Verwandten in Ham¬ 
burg. Mein Onkel arbeitete in einer 
Werft, und diese führte auch Instandset¬ 
zungen an Lokomotiven aus 
Eines Tages nahm mich mein Onkel zu 
einer Probefahrt auf einer Tenderloko- 
motive mit. Kam diese mir groß vorl Si¬ 
cher war es eine preußische T 11 oder 
T 12- Ich weiß auch nicht mehr, wie 
weit und wie lange wir gefahren sind. 
Eines weiß ich aber noch genau: ich 
war restlos begeistert. Trotzdem wurde 
ich kein Eisenbahner, denn der Fami 
lienrat hatte es anders beschlossen, und 
damals wurden die Eltern ja respektiert. 
Ich wurde Tischler. Die Liebe zur Eisen¬ 
bahn jedoch blieb erhalten. Doch Jahre 
mußten vergehen, bis ich mir die Vor¬ 
aussetzungen für einen Modellbau ge¬ 
schaffen hatte. 

1938 war es soweit - die ersten Mo¬ 
delle im Maßstab 1:45 entstanden in ei¬ 
gener Werkstatt. Aber lange währte die 


Freude am Hobby nicht, in der Nacht 
vom 3. zum 4, Dezember 1943 fielen 
Wohnung, Werkzeug und Modelle den 
anglo-amerikanischen Bomben in Leip¬ 
zig zum Opfer, wurden ein Raub der 
Flammen. 

In den folgenden Jahren konnte ich 
mein Hobby nur theoretisch betreiben. 
Lokomotiven und Wagen unterschied¬ 
lichster Bauarten standen, durch Bom¬ 
benangriffe beschädigt, überall auf Ab 
stellgleisen. An ausländischen Lokomo¬ 
tiven gewann ich wertvolle Erkennt¬ 
nisse. Hatten doch die braunen Macht¬ 
haber in ihrer Propaganda immer wie¬ 
der behauptet, daß nur Deutschland zu 
Spitzenleistungen befähigt sei. Beim An¬ 
blick der französischen Vierzylinder 
Verbundlokomotiven mit den Achsfol¬ 
gen 2'C und 2'CV fand ich meine Zwei¬ 
fel an dieser Behauptung bestätigt. Lei 
stungsfähige Maschinen des französi¬ 
schen Ingenieurs Chapelon standen vor 
mir. Zurück zum Modellbau: 
im Jahre 1947 hatte ich mir wieder ei¬ 
nige Werkzeuge beschafft und begann 
abermals mit Modellbau in der Nenn 
große 0, der ich bis heute treugeblie¬ 
ben bin," 

Ein auf einem Abstellgleis stehender 
stark beschädigter Abteilwagen preußi 
scher Bauart wurde 1947 vermessen 
und aus Holz nachgebaut. Für Rahmen 
und Fahrgestell verwendete Otto Kün¬ 
nemann Messing und Messingprofile. 
Gleichzeitig wurde mit dem Bau einer 
Lokomotive begonnen. Eine T 3 aus 
Messing, spiritusbeheizt mit Dampfan¬ 
trieb, konnte 1950 fertiggesteift werden, 
1956 kam ein weiterer preußischer Ab¬ 
teilwagen hinzu. Der Aufbau aus Holz 
wurde auf einem aus Messingprofilen 
gefertigten Rahmen montiert und ent¬ 
sprach den gewachsenen Ansprüchen 
an den Modellbau. 

Ein G-Wagen der Verbandsbauart er¬ 
weiterte in gewohnter Bauweise 1964 
den Fahrzeugpark. Und die Neubau¬ 
dampflokomotive der Baureihe 23,10 
entstand von 1971 bis 1982, Das Vorbild 
für diese formschöne und leistungsfä¬ 
hige Lokomotive wurde in allen Einzel¬ 
heiten im Bw Leipzig Hbf Süd vermes 
sen. 

Der Lokkessel aus Kupfer ist hartgeiötet 
und mit einem Flammrohr ausgerüstet. 
Ein Spiritusbrenner erzeugt den Dampf 
für den Antrieb, Die übrigen Bauteile 
wurden aus Messing hergestelit. 

Das Modell ist mit dem Tender der Bau¬ 
art 2'2' T 26 durch eine halbautomati¬ 
sche Schnellkupplung verbunden. Da 
mit ist ein schnelles Entkuppeln mög¬ 
lich, das Vorbereiten zur Inbetrieb¬ 
nahme wesentlich erleichtert. 

Alle Tenderachsen sind kugelgeJagert 
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und können mit der funktionsfähigen 
Wurfhebelbremse festgehalten werden. 
Zwischenzeitlich baute Otto Könne- 
mann eine „Donnerbüchse", einen 
8i 24, in Messing bau weise. Selbstver¬ 
ständlich ist die komplette Inneneinrich¬ 
tung vorhanden. 

Recht schnell konnte die T 11 fertigge¬ 
stellt werden, eben jene Maschine, die 
Otto Künnemann im Jahre 1921 so be¬ 
eindruckt hatte, Mit Dampfantrieb aus¬ 
gerüstet, absolvierte sie 1984 erfoig- 
reich ihre Probefahrten. 

Trotz des Alters findet unser Senior 
keine Ruhe. In Arbeit befindet sich ein 
ßäerwagen der ehemaligen Leipziger 
„Riebeck-Brauerei" mit 3005 mm Achs- 
stand, wie er etwa ab 1880 bei der Kö¬ 
niglich Sächsischen Staatseisenbahn in 
Dienst gestellt worden war und bis 1920 
eingesetzt wurde. Das Messingfahrzeug 
mit Speichenrädern und Reservekupp¬ 
lung trägt das Oberteil aus Holz. 

8 Fahrgestell eines Bierwagens der früheren Rie 
beck Brauerei in Leipzig aus dem Jahre 1880. Die 
Metallbearbeitung beherrscht der Tischler Otto 
Küpnemann ebenso gut wie die Holzbearbeitung, 

9 Der Bierwagen von unten. Noch fehlen Zug¬ 
stangen für die funktionsfähige Handbremse, 

Fotos: Verfasser 



Einiges zur 
Komplettierung 
von Bahnsteigen 


Auf Bahnsteigen sollten immer 
Bänke in ausreichender Anzahl 
für die Reisenden bereitstehen, 
MAMOS hat im Bausatz „Bahn¬ 
steig" sehr ansprechende Nach¬ 
bildungen im Angebot Aber ne¬ 
ben diesen Bänken in „Old-time- 
Manier" sollte man im Interesse 
der Vielseitigkeit noch etwas 
Eigenes hinzufügen. Es ist nur 
eine kleine Bastelei, und man er¬ 
hält sehr natürliche Bänkchen 
nach folgendem Rezept: 

Man nehme einen 0,5 mm brei 
ten Ms Blechstreifen und biege 
ihn nach den in der Skizze dar 
gestellten Maßen, Damit sich die 
Sache auch lohnt, sollte man 
gleich eine „Kleinserie" aufle- 
gen. Danach nimmt man meh¬ 
rere solcher Profile und verbin¬ 
det sie an den gekennzeichneten 
Stellen durch Lötung mit zwei 
etwa 20 bis 25 mm langen Draht¬ 
stücken von 0,5 mm Dicke. Nun 
steht das „Gerüst" der künftigen 
Bank, das nun nur noch beplankt 
zu werden braucht Das ge 
schiebt, nachdem mittels Skal¬ 
pells aus 0,5 mm dickem Sperr¬ 
holz eine Anzahl kleiner schma¬ 


ler Streifen geschnitten wurde, 
die mit Fimofix oder einem Zwei- 
komponentenkieber auf das Me 
taflgestell geklebt werden. Ab¬ 
schließend erhalten die Bänk¬ 
chen nur noch ein wenig Farbe 
.und können dann ihrem Verwen¬ 
dungszweck zugeführt werden 
Wer einen größeren Bahnhof 
nachbilden kann, der sollte nicht 
versäumen, Vorheizstutzen auf¬ 
zustellen, wie Sie eänmai im An 
gebot waren. Mich störte es, 
daß die hervorragend modellier¬ 
ten Teile so etwas unfertig zwi¬ 
schen den Gleisen standen Die 
Lösung fand rch in folgendem: 
Von einem plastisolierten Klin¬ 
geldraht nahm ich ein etwa 
40 mm langes Stück der Isola¬ 
tion und befestigte das eine 
Ende am Vorheizstutzen, wäh¬ 
rend das andere einfach zwi¬ 
schen die Gleise gelegt wurde. 
Eine wirklich billige Sache, die 
aber Ihre Wirkung nicht verfehlt. 
Kommen wir aber nochmals zum 
eigentlichen Bahnsteig zurück: 
Hier und sicherlich auch im und 
am Empfangsgebäude sind 
Schaukästen zu finden, die ne 
ben allgemein interessanten Ver¬ 
öffentlichungen vor allem die 
Ankunfts und Abfahrtszeiten 
der Züge bekanntgeben. Beim 
Vorbild sind diese Kästen ver 
glast. Auch dies können wir im 
Modell erreichen! Zunächst 
schneidet man die „Drucksa 
chen" in der gewünschten 
Größe aus. Mit stark verdünn¬ 
tem PVAC-Holzkaltleim werden 


nun die Vorderseiten eingestri¬ 
chen und auf entsprechende 
Stücke glasklaren Piacryls ge¬ 
klebt. Nach dem Trocknen wird 
das Piacryl auf das richtige Maß 
gebracht und mit einem Holzrah 
men versehen, der ebenfalls aus 
0,5 mm dickem Sperrholz ent¬ 
steht und einfach an das Piacryl 
geklebt wird. Ist auch diese Kle 
bung erhärtet, wird der Rahmen 
noch mit etwas Plakatfarbe ver¬ 



sehen, und die so entstandenen 
Schaukästen können an den ge¬ 
wünschten Stellen befestigt wer 
den. 

In ähnlicher Weise entstanden 
auch beleuchtete Bahnhofs-Na- 
menschilder. Allerdings mußte 
hierfür der Ortsname in Negativ 
form auf Transparent geschrie¬ 
ben werden, um weiße Schrift 
auf schwarzem Grund zu erhal 
ten. Alles weitere geschieht 
dann wie bei den beschriebe¬ 
nen Schaukästen. Lediglich der 


äußere Holzrahmen muß ein we¬ 
nig breiter ausfaflen, damit zwi¬ 
schen den „Glasscheiben" noch 
genügend Platz für eine Kleinst 
glühlampe verbleibt. DreAn- 
schiußdrähte für dieses Lämp¬ 
chen führt man durch die als 
Aufsteller angebrachten Kleinst- 
U Profile unter die Anlagen¬ 
platte. Man sollte aber nicht ver¬ 
gessen, diese Lämpchen mit ei 
nem geeigneten Vorschaltwider 
stand zu versehen, damit weder 
das Licht zu hell noch die Tem¬ 
peratur im Innern zu groß wird. 
Deshalb sollten im Rahmen auch 
kleine Bohrungen zur Entlüftung 
nicht fehlen. 

Und da wir uns gerade über Be 
leuchtungseffekte auslassen, 
noch ein Tip zur Beleuchtung 
der im Handel erhältlichen MA¬ 
MOS-Telefonzellen. Da auch 
beim Vorbild nicht immer alle 
derartigen Einrichtungen zu¬ 
gleich demoliert sind, sollten wir 
auf unserer Anlage auch hierbei 
nicht auf die Beleuchtung ver¬ 
zichten. Man benötigt eine Mini 
Leuchtdiode mit den Abmessun¬ 
gen 1,5 mm x l r 5 mm und löte 
an die Anschlußfahnen zwei 
dünne CU-Lackdrähte. Dann 
wird die Diode an der. Decke der 
Telefonzelle mit Fimofix befe¬ 
stigt. Die Anschlußleitungen 
werden im Innern der Zelle nach 
unten geführt und in bekannter 
Weise mit Vorschaltwiderstand 
und Schutzdiode angeschlossen. 
Text und Zeichnung:. 

U, Schutz, Neubrandenburg 
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Dipl.-Ing. Wolfgang List (DMV), 
Stendal 


Anregungen vom Vorbild 

Dreiflüglige 

Formsignale 

Im w me" 3/84 wurden auf der dritten 
Umschlagseite Bilder von einer beson¬ 
deren Heimanlage veröffentlicht Si- 
cherlich haben viele Modelleisenbah¬ 
ner auch mit Interesse die Fotos, Erläu¬ 
terungen und den Gleisplan tm „me* 
12/83, $, 24, betrachtet und manches 
Detail entdeckt, das nicht alltäglich ist. 
Nicht nur unseren jungen Hobbyfreun 
den wird das dreiflüglige Formsignal 
auf der dritten Umschlagseite des „me* 
3/84 (Abb. 4) vom Schrankenposten 
Nr. 17 recht ungewöhnlich vorgekom¬ 
men sein. 

Da es diese vierbegriffigen Formhaupt¬ 
signale nur bis 1953 gab, soll im folgen¬ 
den darüber berichtet werden. Aus dem 
erwähnten Gleisplan im „me" 12/84 
geht bereits hervor, daß dreiflüglige Si¬ 
gnale als Einfahrsignale verwendet wur 
den. In der auf dieser Anlage dargestell- 
ten Zeit um 1910 war mit der Anzahl der 
gezogenen Fiügel kein Geschwmdig- 
keitsbegriff verbunden. Es wurde nur 
ein Hinweis auf den Fahrweg gegeben. 
Das dreiflüglige Hauptsignai (Abb. 1) 
konnte folgende vier Begriffe zeigen: 
„Halt“ - der oberste Flügel zeigte waa¬ 
gerecht nach rechts, die beiden ande¬ 
ren senkrecht nach oben; nachts zeigte 
die oberste Signal laterne ein rotes 
Licht. 

„ Fahrt frei für das durchgehende Gleis" 

- der oberste Flügel zeigte nach rechts 
aufwärts unter einem Winkel von etwa 
45°, die beiden anderen senkrecht nach 
oben; nachts zeigte die oberste Signal- 
laterne ein grünes Licht. 

„Fahrt frei für ein abzweigendes Gleis " 

- die beiden oberen Flügel zeigten 
nach rechts aufwärts unter einem Win¬ 
kel von etwa 45°, der untere senkrecht 
nach oben; nachts zeigten die beiden 
oberen Signalfaternen grünes Licht. 

*Fahrt frei für ein anderes abzweigen¬ 
des Gleis" — alle drei Flügel zeigten 
rechts aufwärts unter einem Winkel von 
etwa 45°; nachts hatten alle drei Sig nal- 
laternen grünes Licht 


Analog waren die Signalbegriffe für ein 
ein- bzw, ein zweiflügliges Signal. 

In der Signalordnung von 1935 war den 
zwei- und dreiflügligen Signalen außer¬ 
dem ein Geschwindigkeitsbegriff zuge¬ 
ordnet. Während ein gezogener Flügel 
nach wie vor nur „freie Fahrt" bedeu¬ 
tete, galt bei zwei und drei gezogenen 
Flügeln „Fahrt frei mit Geschwindig¬ 
keitsbeschränkung auf 40 km/h" sowie 
weiterhin der Hinweis auf den entspre¬ 
chenden Fahrweg, Die Geschwindig¬ 
keitsbeschränkung bezog sich auf den 
anschließenden Weichenbereich, Drei¬ 
flüglige Hauptsignale sind seit 1953 
nicht mehr gebräuchlich. Heute wer- 
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den nur noch ein- und zweiflüglige ver¬ 
wendet, Das Nachtzeichen der 
zweiflügligen hat sich seit 1953 verän¬ 
dert: Die untere Laterne zeigt jetzt ein 
gelbes licht. So finden wir sie noch 
heute vor, bis sie schrittweise gegen 
Uchtsignale ausgetauscht werden. 

Das zweibegrtffige Vorsignal 

Waren Vorsignale aufzustellen, mußten 
diese die zu erwartende Hauptsignai- 
Stellung wie folgt anzeigen: Bis 1935 
kannte man am Vorsignal nur die Be¬ 
griffe „Halt erwarten" oder „Fahrt frei 
erwarten*, ohne Hinweis auf einen ge¬ 
zogenen, zwei oder drei gezogene Flü¬ 
gel Dieses zweibegrtffige Vorsignal 
hatte nur die klappbare Signalscheibe 
und stand bei Nebenbahnen 400 m 
oder 700 m, bei Hauptbahnen 700 m 
oder 1000 m rechts vom Gleis vor dem 
dazugehörigen Hauptsignal In Sonder 
fällen konnte es - wie auch die Hauptsi¬ 
gnale - an Signalbrücken oder Ausle¬ 
gern über de/n dazugehörigen Gleis am 
geordnet sein. Dann hing es mit der 
Scheibe nach unten, Vorsignale wurden 
stets mit Baken angekündigt. Ais Stand¬ 
ortkennzeichnung eines Vorsignals 
diente die weiße Tafel mit den beiden 
sich mit den Spitzen berührenden Win* 
kein, Zweibegriffige Vorsignale konm 
ten nur „Halt erwarten" oder „Fahrt frei 
erwarten" anzeigen, nicht aber auf die 
Anzahl der gezogenen Flügel und damit 
Fahrwegabweichungen vom durchge¬ 
henden Gleis hinweisen. Außerdem 
wollte man mit der Anzahl der gezoge¬ 
nen Flügel auch Geschwindigkeitsbe 
griffe signalisieren, was bereits im nor¬ 
malen Bremswegabstand des Vorsi¬ 
gnals von diesem angezeigt werden 
sollte. 

Dreibegrifftge Vorsignale 

So führte man ab 1935 das dreibegrif* 
fige Vorsignal ein, das zusätzlich den 
Begriff „Fahrt frei mit Geschwindlgkeits 
begrenzung" anzeigen konnte. Diese 
Vorsignale verfügten über einen pfeil 
förmigen Zusatzflügel der in Ruhestel¬ 
lung nach unten wies und sich unter¬ 
halb der Scheibe befand. Die Vorsignal* 
tafel erhielt ihrerseits eine dreieckige 
Tafel mit schwarzem Punkt aufgesetzt. 
Vergleichsweise sollen beide Vorsignal* 
typen In ihrem Signalbild gegenüberge¬ 
stellt werden {siehe Tabelle auf Seite 
32). 

D reibegriffige Form Vorsignale werden 
beim Vorbild immer seltener. Auch de¬ 
ren Nachtzeichen hat sich geändert: Bis 
1953 galten die vorher genannten Far¬ 
ben. Von 1953 bis 1959 zeigte die dritte 
Stellung nach rechts steigend ein gel- 
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bes und ein grünes Licht, und seit 1959 
ist es umgekehrt. 

Weiterhin ist die grundsätzliche An¬ 
zeige von zwei Lichtern am Vorsignal 
heute nur noch bei jenen vorgeschrie¬ 
ben, die direkt vor Hauptsignalen ste¬ 
hen, Damit wird einer Signalbifd'Verfä!' 
schung vorgebeugt die z. 6 durch nur 
ein grünes Licht am Hauptsignal und 
nur ein gelbes Vorsignal leicht zum $i 
gnalbegriff des Hauptsignals „Fahrt frei 
mit Geschwindigkeitsbeschränkung' 1 
führen könnte, Stehen Vorsignale allein 
an der Strecke, zeigen die Warn' und 
2 


die Frei'Stellung nur je ein Licht (gelb 
bzw, grün), und nur bei gezogenem Zu- 
satzflügel erscheinen grün und gelb 
nach rechts steigend. 

Abschließend sei vermerkt, daß sich auf 
den „Dreibegriffstrecken" (an ihnen 
standen ausschließlich dreibegriffige 
Vorsignale} auch solche Vorsignale be^ 
fanden, die einen festen Flügel und soh 
che, die eine feste Scheibe hatten! 
Dann konnten die dazugehörigen 
Hauptsignale nur „Halt" oder „Fahrt 
frei" bzw. nur „Halt" oder „Fahrt frei mit 
Geschwindigkeitsbeschränkung" anzei- 
3 




Stellung 

zweibegriffjg d reibegriffig 

1 Warnstellung 
„Heit erwarten* 

Die Scheibe stand senkrecht. 

Der Zusatzflügel zeigte 
senkrecht nach unten. 

Nachts zeigten die Signallaternen zwei nach rechts 
■ steigende gelbe Lichter {Abb 2). 

2. Stellung 
„Fahrt frei 
erwarten" 

Dte Scheibe wurde in die waagerechte läge gekfßppt 

Der Zu satzflügel zeigte 
senkrecht nach unten 

Nachts zeigten die SignalEaternen zwei nach rechts 
steigende grüne Lichter (Abb. 3}, * 

3, Stellung 

J=ahrt frei mit 
Geschwindigkeits¬ 
beschränkung er^ 
warten* 

Die Scheibe stand Die Scheibe stand senkrecht, 
waagerecht. Der Zusatzflügel zeigte schräg 

nach rechts abwärts, 

Nachts zeigten die Signallaternen nach rechts 
steigend zwei gelbe Uchte r 

Unter dem rechten oberen Licht 
erschien ein grünes Zusatzhehl {Abb. 4}. 


gen. Den ersten Fall gab es z. B In der 
Nähe von Stendal am Block Bindfelde, 
was an dem dort noch heute stehenden 
Vorsignal deutlich zu erkennen ist: Am 
Mast unterhalb der Scheibe trägt es bis 
heute den Befestigungswinkel, an dem 
der starre Flügel angeschraubt war, Der 
zweite Fall wurde u. a. dort angewandt, 
wo zwei derartige Strecken zusammen- 
trafen (Abzweigstelle) und das Hauptsi 
gnal jener Strecke, die auf dem krum- 
men Strang der Weiche einmündete, 
nur „Halt" oder zwei gezogene Flügel 
zeigen konnte. 


4 



2 Dreibegnffiges FormvorSignaJ in Warnstellung 
vor einem Formhauptsignal (flf Wüster mar* 19S4) 
Der Kreurmg in der Vorsignaltafel weist auf den 
verkürzten Bremswegsbstand hin, 

3 Alleinstehendes dreibegriffiges Vorsignal in der 
Stellung „Fahrt frei erwarten'' vor Bf Rathenow 
1983 Rechts oben würde nachts ein grünes Licht 
sichtbar sein. 

4 D ie Stel lung , B F ahrt frei m it G es chw\ n d ig keits b e 
schrankung erwarten" wies bis 1953 auf zwei oder 
drei am Hauptsignal gezogene Flügel hin Nachts 
wäre jetzt unten grün, oben aber gelb sichtbar 

5 Skizze m it wichtigen Deta i 1s eines d rei begriH « 
gen Formvorsignals von 1935. 
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6 Zusammenwirken des drei Hügligen Einfahrsi 
gnals (vierbegriffig) und des Vorsignals mit Zusatt 
fFüge^ {d reibegriffig) an einer , Drei begriff strecke“ 
(Situationen 1 bis 4) 

1 - eindeutige Anzeige am Vorsignal (.Halt erwar 

ten") 

2 - eindeutige Anzeige am Vorsignal hinsichtlich 

Geschwindigkeit und Fahrweg (.Fahrt frei er¬ 
warten auf dem durchgehenden Gleis, d h 
oh ne Ge sch wi nd ig kei tsbesch ränkung “) 

3 1 eindeutige Anzeige am Vors i gnaI hin sic htlich 
4 j der Geschwindigkeit, nicht aber des Fahrwegs 
(«Fahrt frei mit Geschwindigkeitsbeschrär 
kung erwarten für einen bestimmten Fahr’ 
weg', aber keine Aussage hinsichtlich wei¬ 
ches abzweigender Fahrwegs!) 



auch ein vierbegriffiges Vorsignal erfordert. Auf 
den .Drei begriff strecken' kam es aber vorrangig 
darauf an, dem Triebfahrzeugpersonal einen Ge- 
schwindigkeitsbegriff am Vorsignal anzuzeigen, da 
mit innerhalb des zur Verfügung stehenden Brems 
wegabstandes (entspricht dem Abstand Vorsignal- 
Hauptsigna!) die evtl, erforderliche Geschwindig 
keitsregulierung abgeschlossen werden konnte. 

Fotos und Zeichnungen: Verfasser 


Kurioses 
beim Vorbild 


Am 20 April 1983 entstand diese 
Aufnahme von dem Einfahrsi 
gnal des Bahnhofs Eibau (an der 
Strecke Zittau-Dresden) aus 
Richtung Oberoderwitz. Das Ku 
riose an diesem Signal sind die 
verschiedenen Signalflügel. 

In früheren Signalbüchern war 
die Anordnung der SignalflügeL 
das Verwenden von Signalflü’ 
geln, rot mit weißem Rand pnd 
weiß mit rotem Rand, festgelegt. 
Bei dunklem Hintergrund (Wald 
hang. Tunneleinfährten, Fels¬ 
wänden u, ä.) konnten entweder 
ein oder auch beide Flügel rot 
mit weißem Rand angeordnet 
werden. 

Der erste Signalflügel wurde 
also aus Gründen der Sicht an 
geordnet. Diese Regelung gibt 
es im neuen Signalbuch nicht 
mehr. Da auf der Abbildung kein 
dunkler Hintergrund zu erken 
nen ist, liegt die Vermutung 
nahe, daß die Signal* und Fern- 
meidemeisterei Lübau nur einen 
Fluge! weiß mit rotem Rand pa 



rat hatte und auf das „Negativsi 
gnal" (rot mit weißem Rand) zu 
rückgriff. Oder? 

G. Sonntag, Dresden 


Rezension 


Hans Müller: „Rund um die 
Eisenbahn 1 *, Der Kinderbuch¬ 
verlag, Berlin 1987, 128 $., 

128 Abb. {z, T, farbig), 9 Tab, 
und Übersichten, 

4 Signaltafeln, 18,50 M 

Dieses sehr interessante Buch 
wurde für den jüngeren Leser 
herausgegeben. Das aber sollte 
auch ältere Eisenbahnfreunde 
nicht davon abhalten, nach die 
ser Lektüre zu greifen, Sie ent¬ 
hält - kurzweilig geschrieben - 
die geschichtliche Entwicklung 
der Eisenbahn im allgemeinen, 
untersetzt mit der im speziellen. 
Der Gleisbau, die Triebfahrzeug 
und Wagenentwicklung sowie 
Eisenbahnbauwerke gehören 

dazu. Der Leser erfährt aber 
auch, daß es Wagen mit auf Ach* 
sen laufenden Rädern schon vor 
rund 3000 jahren vor unserer 


Zeitrechnung gegeben haben 
soll oder warum die ROCKET 
1829 das Lokomotivrennen von 
Rainhill gewann. Gleicherma 
ßen beeindruckend ist der Ab 
schnitt über die Funktionsweise 
der Dampflokomotive, Oder: Be 
vor 1872 erstmals eine interna- 
tionale Schlagwagenzugverbin 
düng zwischen Paris und Wien 
geschaffen wurde, waren die 
Reisenden gezwungen, an den 
Grenzen umzusteigen. Vieles 
rund um die Eisenbahn kommt 
hinzu, SO kuriose Geschehnisse. 
Reisende, welche am Eröff¬ 
nungstag von Leipzig nach Dah¬ 
len fuhren, durften beim eiostün* 
digen Aufenthalt in Wurzen 
nicht aussteigen und mußten 
eine dreiviertel Stunde vor der 
Rückfahrt in Döhlen einsteigen. 
Allerdings empfiehlt sich ein 
Vergleich der Stadte-Expreß- 
züge mit den Intercity-Zügen 
nicht [Bildunterschrift Seite 63}. 
Etwas zu weit im voraus dürfte 
der Autor auf Seite 123 gegan¬ 
gen sein mit der Behauptung; 
Höchstens auf Klein und Neben¬ 
bahnen stellt man noch von 
Hand Signale und Weichen." 
Dennoch - der Titel kann weiter 
empfohlen werden, 

Manfred imm 
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£in$«ndungen für Veröffentlichungen auf 
dieser Seite sind mit Ausnahme der 
Anzeigen „Wer hat - wer braucht?" von 
den Arbeitsgemeinschaften 
grundsätzlich über die zuständigen 
Bezirks vor stände zwei Monate vor 
Erscheinen des leweiligen Heftes an das 
Generalsekretär lat des Deutschen 
Modelleisenbahn-Verbendes der DDR, 
Simon-Dach'Strafte 10, Berlin. 1025, zu 
schicken, Anzeigen zu „Wer hst - wer 
braucht?“ bitte direkt an 
Genera (Sekretariat senden, Hinweise im 
Heft 1/ifl§7 beachten. 


Ausstellungen 


Liebertwolkwlti, 7125 - AG 6/53, 6/55 

Ausstellung vom 13. Mai bis 15. Mai 1986 
auf dem Bahnhol Liebertwolkwltz (er¬ 
reichbar über KBS 430 bzw. ab Leipzig 
mit Straßenbahn und Bus, Linien 15 und 
U). Gezeigt werden eine kleine Modelt- 
bahn-Ausstellung im Ausstellungswagen 
der AG 6/53 sowie drei Lokomotiven der 
DR, Mitfahrten auf historischer Draisine 
und einer Lokomotive sind möglich, Öff¬ 
nungszeiten 13. Mal: 14 00 Uhr -16.00 
Uhr, 14 Mai 10 00 18.00 Uhr, 15. Mai: 
10.00- 16.00 Uhr. 

Heidenau, 1312 - AG 3/2 
.Müglitztal bahn" 

Am 9. und 10. Aprlf 1088 im Beste kaum 


Wer hal - wer braucht? 


Stete ^Glasers Annalen 1900-1910": 
.Reisezugwagen-Archiv 2"; .Deutsche Ei¬ 
senbahnen 1035-1905“; .Dampflok-Son- 
derbauanen“; «Lokomotiven von Bor 
sig"; .Die Müglitztal bah n“; Straßenbahn- 
Archiv 1 -4. .me” n/1962: 5/1965; 2. 4 r 
5, 7, 6, 10, 11/1966, 4. 0, 10/1971; 1-3, 
7-D/19Ä6; Jhg 1977-1985 geb,; Trieb* 
fahr zeuge ln TT. Suche: Glasers Annalen 
1911 1919, 1931 -1943, 1943-1967, £nl* 
Wicklung der Lokomotive 1835-1680, 
1880- t 920, „Russische und sowjetische 
Dampflokomotiven"; Sächs IK, Vik; 
„s'Melftner Bimmelbehnel"; Eisenbahn- 
llteralur über Ungarn, CSSR. Österreich, 
Ei se nbah n j ah t büch er 1963-197 5, 1985: 
«me" 2/1972. 1973-1976; 1, 9/19B4; 
5/1965. Torsten Schoening, DieselstraSe 
42. Dresden, 0045 


Biete Model leisen bahn kalender 
1985- 1987 sowie umfangreiche Samm¬ 
lung an Eisen bahn I Ile rahir, Tauschliste 
anfordernl Suche: .BR 01“; .BR 44“; 
.Reisen mit der Dampfbahn“; .Schiene, 
Dampf und Kamera“; „Museumslokomo¬ 
tiven“; «Triebwagen-Archiv“; .Dös Bw 
zur Dampflokzell“; Merkbuch für Tfz (Re¬ 
print); .Ellok-Archiv“; In HO: BR 89, 120. 
Nils Knothe. Oststraße 5, Heiligenstadt, 
5630 


Biete und Suche HO Straßenfahrzeuge 
bes. ESPEWE, alte ModeNbahnkataloge 
DDR-Pfod. Thomas Böhr mann. Ludwig* 
Würdig Str 14. Dessau. 4500 


Suche HO, BR 03 (Schicht}; 04, 23, 24, 42. 
M Ä1 sowie Ersatzteile od. beschädigt* 
ält. Lok mode Ile in HO. Ehrhardt Torsten, 
Reinhold-Huhn-Str. 42, Magdeburg, 

3035, 


Biete N. BR 01. 30, 44, 50: 64; 70; 89; 91; 
94. 96. umfangreiches Wagen material; 
Figuren; Autos; Beusötze und Schwellen- 
tuind Suche: HO* u. H0„,-Material sowie 
5traßenfahrzeuge. Jörg Getke, Karl-Ber¬ 
nau-Ring 24, Nauen, 1550. 


flieie Dampflok-Archiv t -4; „Ktembah- 


der AG „Tag der offenen Tur“. Zu be¬ 
sichtigen Ist die Gemeinschaftsanlage 
der Nenngr. 0 auf einer Fliehe von 
102 mL Öffnungszeiten: 9, April: 14.00 
Uhr-17,00 Uhr, 10. April 9.00 Uhr-12 00 
Uhr. Der Bastelraum befindet sich im 
Zweigwerk Zschachwitz des VEB Elbtal- ‘ 
werk Heidenau, Fritz-Schreiier-Str., 
Dresden, 8046. Zu erreichen mit DR bis 
Haltepunkt Zschechwitz. 

Dresden - AG 3/7 

Die Arbeitsgruppe «Historische Feldbahn 
Dresden - Technisches Denkmal“ der 
AG 3/7 veranstaltet anläßlich ihres 10jäh¬ 
rigen Bestehens (stehe aasfvhrt. Bericht fn 
diesem Heft} und des internationalen 
Denkmaltages einen .Tag der offenen 
Tür" am Samstag, dem 23. April 1908, im 
Dresden'Klotzsche, Stralsund er Straße 
(gegenüber dem Postamt). Gezeigt wer 
den etwa 20 Dampf-, Diesel- und Elektro¬ 
lokomotiven und Zubehör. Betriebsfä¬ 
hige Lokomotiven werden vorgefirhrt, 
Öffnungszeiten: 11.00 Uhr-18 00 Uhr, 

Dresden 

Modellbahn-Ausstellung des Dmv im 
Kultur palest Dresden, Mitteifoyer, 1. 
Stock, Eingang Schloßstraße. anläßlich 
der Veraflstaltungsreihe .Sächsische 
H eimitblMer ‘ (Gemeinschaftsvera nstat- 
tung mH dem Kulturbund der DDR, Stadl- 
leitung Dresden) und des Jubiläums .150 
Jahre Leipzig-Dresdner Eisenbahn' von 
Dienstag, den 26.. bis Donnerstag; den 


nen der Allmark*; „me“ 4, 6. 7,8, 11, 
12/1901; 1. 4, 5. 6/1902; 0/1979; in H0: 
BR 23. 50, 00, 86, 106; in N BR 65, Su¬ 
che; „BROT“; .Triebwagen-Archiv“; 
.Steilrampen Über den Thüringer Wald", 
.Die Muglitztalbahn'. .Die Halberstadt- 
Blankenburger Eisenbahn“; in H0: BR 54 
(pr G5); 55 <pr GB), 70" 71 [pr. TS 1 }; 74 
(pr, TI2) Eiganbaulen Hsns-Ullrigh 
Schöne, Johnsbacher Weg 1, Dresden, 
B021 


Biete: HO, Loks u. Wagen (ges. DDR-Pro- 
duklion} auch HO,,, BR 99. BR B4, 91 u 9 . 
Eigenbauten in HO, und HÜ„; Contai¬ 
ner-7 rag wagen; Alten berge r sowie um¬ 
fang r. transpress u- historische Eisen- 
bahnliteralur; „me“ ab 1954. Suche; T 3 
und BR 94 (DR Bezeichnung/Eigenbau] 

H. Berger. Brauhausstraße 4 t, Raguhn, 
4409 


Biete HO,. Ättbausätze VT 137 600 
(.Lindwurm“}; Gehäuse I K; H0 4 -HHw (Ei¬ 
gen bau!, HO^-BeschrHtyngssitze für Gü¬ 
terwagen (DRG-Zeip; Steuerung BR 5S 
(N); Bohnpostbelege. Suche: Fotos d. 
DMV-Sonderfahrten Freitäl/Po, - Ober- 
dittmsnsdf, - K/C - Frsuenstein (Herbst 
1969); K/C * Fröuenstein, Meißen - Wils* 
druff; Bahn postbelege (Sachsen); Meß¬ 
tischblätter 1:25 000 sowie hist Ansichts¬ 
karten m Bahn mol Iven Raum Mügeln - 
Wil sd ruff netz/Ober lausit*/ Eppendorf/ 
Kohlmühle-Hohenstem (vor 1933), Helge 
Scholz, Klerastr. 29, KarhMant-Stadt, 

9075 


Biete .Das Bw zur Dampflokzeit“. 
Suche: .BR 44“. Albreoht Hamann, Fal¬ 
kenweg 02, Gliemcke/Nordb., 1405 


Breie. TT, Fahrzeuge, u, a. BR 80. 64; 

HD*. Feldbahn loren (Bsusatzj sowie Lite- 
ratuf. Suche; TT. I 70, T 334; TT „-Fahr' 
zeuge sowie Literatur, u. a. Glasers Anna- 
len 1900-1910, 1931-1943, 1947 1967: 
„me“ alle Hefte bis 1972; 3, 4, 6/1973; 
10/1975. Liste gegen Frefumschfagt Tho¬ 
mas Reuter, Straße der Jugend 12, Son¬ 
ders hausen, 5400 


Biete HO, pr. T 12; bay Gt 2 * 4/4 (Ei¬ 
genbau); NOHAB My 11 DSB (Gummi 


20. April 1988, täglich geöffnet 10-17 
Uhr Es werden Modelleisenbahnanlagen 
der Arbeitsgemeinschaften 3/9 „Max Ma¬ 
ria v Weber“, Dresden, 3/36, „Raw 
Dresden 1 ', 3/42 Marienberg und Vitri¬ 
ne n mode Ile gezeigt. Zusätzlich: Souver- 
irverkauf, Etagenkaffee und historischer 
StraSenbehnverkehr zwischen Bahnhof 
Dresden Mine und FuCikplatz. 


Arbeittgemein *ch affen 


Gründung: 

Magdeburg, 3080 

Vors.: Wolfgang Dombrowski. Gellertstr. 
23 

Zwickau, 9540 - AG 3/75 

Ab sofort neue Anschrift der AG 3/75: 
Zwickau, 9540, Reichenbacher Str. 50. 
Telefon: Post Zwickau B9 63 48. 

Pasewilk, 2190 - AG 5/22 

Anläßlich .125 Jahre Eisenbahn im Kreis 
PasewaFk“ finden Ausstellungen, Sonder¬ 
fahrten u. e. Veranstaltungen statt 
Nähere Auskünfte hierzu erteilt- Claudio 
Fächer, Birkensiraße 8. Pasewalk, 2100. 


verschiedenes 


Die Kommission für Jugendarbeit beim 
Präsidium des DMV führt auch 1988 wie 
der Lager der Erholung und Arbeit der 


Y-Wagen SBB; EK 2; Gbs; Goethes 
Reisekufsche; » Gehäuse BR 90 (Eigen¬ 
bau); BR 65. Literatur von iranspress, li¬ 
ste an fordern i. DM V-Broschüren; Bilder 
von der Eisenbahn 4-7; Deutsche Loko- 
motiv'Normen LO Norm 1 - Einheitliche 
Benennung der Lokomotivielte (1921). Su¬ 
che: „technomodeil“ 4achs., HO (Eigen¬ 
bau»; BR 93. 94. 98», KÖ 1,11, E 04. E 94, Bi 
33 (MOROP-Sonderbeschriftung); Dampf¬ 
lok Archiv 3“ (farbig); div. DMV-Broschü 
ran; Literatur. Klaus Meißner, Am Gra¬ 
dierwerk 5, Bad Sulza, 5322 


Biete: HO, BR 23. Suche Material In N, 
Volkmar noIL Friedrich-Vtertel-Str. 5, 
Karl-Marx-Stadt, 9052 


Biete- .me~ geb. jhg. 1963-1981 {nur 
gascht. Abgabe). Suche; rollendes Mate 
rial in Hfl*, und HO*. Hans-Dieter Thys¬ 
sen. Str, der Freundschaft 26, Werdau, 
9620 


Biete: Elsen bahn-Jahrbücher I960. 1900, 
.Als die Züge lehren lernten“; Dampflok' 
Archiv^ 1, 2; ggfs, weitere Eisenbehnlite- 
ratuf. Suche im Tausch: Eisenbahn-Jahr- 
tatjeher 196$. alte u. flusl. Kursbücher. El¬ 
sen bahnllteratur. Klaus-Peter Schmidt. 
Tornaer Ring 11, 41 -03, Dresden. 0036 


Deutschen Reichsbahn durch, Termine. 
3. juh bis 15. Juli 1988 in Leipzig 
3, Juli bis 15, Juli 1980 in Schwerin 
17. Juli bis 29 Juli 1988 in Kietz 
Interessierte Schülermilgtieder und Ju¬ 
gendliche unseres Verbandes bewerben 
sich bei der Kommission für Jugendarbeit 
Ihres Bezirksvorstandes (nach Möglich¬ 
keit über die Arbeitsgemeinschaft) Pio 
niereistnbahner bewerben sich bei den 
Leitungen der Pioniereisenbahnen unter 
Angabe von Namen, Vornamen, Ge¬ 
burtsdatum, Anschrift. Personalauswels- 
nummar und Nummer der Arbeitsge- 
melnschafVbis zum 15. April 1988. Vor' 
aussetzung. Abschluß des 8, Schuljahres 
Nichtorganisierte interessierte Schüler 
und Jugendliche können sich mit glei¬ 
chen Angaben schriftlich bewerben bei: 
Kommission für Jugendarbeit des DMV. 
Georg-Sch umarm-Str. 261, Leipzig, 7022 


Mitteilungen des Generalsekretanats 


Ergänzend zu der im Heft 2/1988 gege¬ 
benen Information zur Veröffentlichung 
von Ausstellungen. Tauschmärkten y. fl. 
Voransteitungen der AG bitten wir zu be¬ 
achten, daß derartige Ankündigungen 
nach wie vor über die Bezirksvorstände 
an das General Sekretariat zu geben sind 
und dort spätestens bis zum 12. zwei Mo¬ 
nate vor dem gewünschten Veröffentli¬ 
chungstermin vorliegen müssen. 

Manfred Naumann, Generalsekretär 


Bieter _BR 44", .Eisenbahnen in Meck¬ 
lenburg“, .Die Brandenburgs he Städte 
bahn"; „Die Mecklenburg-Pom morsche 
Sch mals pur bahn “; *D i e MügI itztalbah n “; 
Eisenbahn-Jahrbücher 1979, 1980, 1984. 
Slovart _Dampflokomotiven“; „Dampflok- 
Sonde rbauarten“; ^Dampflok-Archiv 4“; 
„Lexikon Modelleisenbahn“; Eisenbahn- 
atlas, GÖ In HO. Suche: Das Bw zur 
Dampflokzeif; .Von Probstzella nach Son 
neberg"; „Dieseffriebfahrzeuge in Gla¬ 
sers Annalen*; „Lokomotiven der DR“; 

HERR-Schmalspurzug: E63 ln Hü. Frank 
Scherztr. Olbernhauer Str. 28. Pockau, 
9345 


Biete. Rollbockbahn; 100J. Weimar- 
Berka, KB Neuhaus-Brahfsdorf, 

GÖltzschtal - Fister0rucke; sechs. IIK 
(alt),,,; 100 J, Eisenbahn auf Rügen; „me" 
9/1986; 9/1984; 2/1980; 5, 7/1978; 4. 6, 
8 , fl, 11,^2/1977, 3, 8 , 10/1974 Suche: 
Auf der Schiene von Dessau nach Wör¬ 
litz; n 75 I Heidekrautbahn"; „s r Meißner 
Bimmetbahnel“; sflehs. VIk; Tauben 
hetm-Dürrhennersdorf; Erfurter Blätter; 
..BR 44“ f „Uns gehören dre Schienen¬ 
wege“; „50J. Leipzig Hbf.“ S- Kluge, 
Hauptstr 48. PF 21-383, RödÜtZ, 9276 


Am 3, Mörz 1988 verstarb unerwartet nach langer Krankheit das Mit 
glied der Kommission für Jugendarbeit beim Präsidium des DMV und 
Mitglied des Bezirksvorstandes Erfurt 

Torsten Rothenburg 

im Alter von 44 Jahren, 

Träger der Ehrennadel des DMV in Bronze und Silber 
und weiterer staatlicher und gesellschaftlicher Auszeichnungen. 

Wir verlieren In ihm einen stets einsatzbereiten Funktionär, der sich 
große Verdienste um die Entwicklung unseres Verbandes erworben 
hat. 

Wir werden ihm ein ehrendes Gedenken bewahren. 

Deutscher Modetlelsenbabn-Verband der DDR 
Präsidium 
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Qisonbahnor anioigon 


Bcr den nachfolgenden zum Teu&ch 
angebotenen Artikeln Handell es sich um 
Gebrauchtwaren, die in der DDR 
hergesleih oder die importiert und von 
Einrichtungen des Groß- und 
Einzelhandels vertrieben worden sind. 
Verbindlich für die Inserate ist die 
An zeige nprehdiste Nr. 2, 


Suche in HÜ BR OS, 55. 66. 75, 24 sowie 
Schnellzug wagen, aller Bau fahre. Nicket, 
Büxberger $tr. 3 . Weißwasser. 7580 


Suche Drehscheibe in TT, E 70, E 18 3t, 
Ei genbau mode He 01, 03, 38, 58, 80, 65, 
50 J. Bauer. Nordstr, 26, Lichtenstein. 
9275 


Suche Lok-Archive u, transpr-Verkehrs- 
ge sch, T Barth, Nr 167. Milkau, 9291 


Suche Gehjtuseoberteil E 70 TT. Fischer, 
Ahornstr. 12, Schwerin, 2762 


Suche für N Eigenbaumodelle BR HO, 
120/130, 55 sowie Modelleisenbahner 
5/87. Zenker, Herrnhuter Str. 25, Leip¬ 
zig, 7050 


Suche Modellaulos M 1:87 zu kaufen, be¬ 
vorzugt Modelle m. Beschriftung und Ge¬ 
schenkpackungen. $. Gärtner, O.-Kretz- 
schmar-Str, 0, Dohna, 8313 


Suche H0 BR 56 zu kaufen. Angeb. an: 
M. Schütte, Str. d. Jugend 23, Haldensle¬ 
ben, 3240 


Kaufe Straßenbahn-Archiv Bd. 5 u. 7. An¬ 
geb. an: Faust. Gartenstr. 7, Magdeburg, 
3029 


Biete Ju -lex. Eisenbahn. .Lokomotiven v. 
Borsig", „DampfJokSondefb.\ .Eisen¬ 
bahn-Atlas', „U. u. re. d, kl. BT. J-üst. 
Bhfb,“. . Schmal spb, Gera-Mumsdorf", 
„Sin u, d Mark. W-strA .Dampft.-A.l“, 
„me“ 8, 9/85; 12/84; 5, 8/85. Suche .V. 
Sonneb. n. Rrobstz ", „ßrüeken-ge, u. 
heule". .Reisen m,d, Dampf- 
/Schmaispb.", TT^-Mod.. „Bin. u. s. S- 
Bahnen', Mat. ü. ehern, sä. Schmalspb, 


{auch lelhw.J. Kuba, Schulstr. 11, Sams- 
wegen, 32 t i 


Biele „Elsenbahn jahrbuch 1967", BD, Bl, 
83, 84, „SieKrampen über den Thür. 
Wald 11 ', „Uberschienung der Alpen*, 
„Diesellok-Archiv“, „Verzeichnis d. Loks 
u. Tender der Bad. Siaatsb,*. Dampflok- 
Archlv i. 4. .Diesellok-Archiv', „Diesel¬ 
lok-Glasers 1895-1936", .Dampflok-San¬ 
der bauerten“ Suche .Loks von Esslin¬ 
gen 1 '. .Glasers Annalen 1947-1967“, 
.Deutsche Dieseltfz gestern und heute'. 
Holzborn 01-96. Deinen „Elektrische Lo¬ 
komotiven“. .me“ 52-55, 12/65, 12/66, 
„Loks der alten dt Bahnen'. Wendler 
„Dampflok d. DR“. „Schiene, Dampf u. 
Kamera“ F. Hibsch, Schillerstr. 44, 

Halle, 4020 


Biete „me“ 1-4, S-12/53, 3-9, 1 f, 12/54; 
1 -3, 5-8, 10, 12/55; l, 2, 6, 8- 12/56; 1, 
3*12/57, 1/58-3/79 Thomas Schmidt, 
Berg str. 7, Erfurt, 5023 


Biete div. Mode II bahn erzeuge, und Lite¬ 
ratur sowie Eigenbau, Garten bahn. Suche 
Garten bahnartikel. Bazolti, FUesaer 
Str. 53, Leipzig. 7050 


Biele E 70. 30.- M: T 334 in TT, 40.- M. 
Suche afc 50 in TT od, 5VT Matthias 
Schmidt, bei Gottschald, Rosen Straße 19, 
PF 65-36. Reichenbach, 9800 


Biete „Schmalspurbahn-Archiv“, „Klein¬ 
bahnen der Attmark“, „SpreeWaldbahn“, 
..RübelandbahrT, „Franrburger Kreisbah¬ 
nen“, „Modellbahn-Bauten'', „Modell- 
bahn-Eleklrorilk", „Dampflok-Archiv 1" 

2 Auflage. Suche „Glasers Annalen“, 
„MB-Rflege und Reparatur“, .Modell- 
bahnpraxis" Th. Fischer, Umkestr. 27, 
Berlin, 1147 


Biete „Strafe-Archiv 5~. Su. Strafe.-Archiv 
2, 3, od. 4 F Scherfearih, Straße der Pari¬ 
ser Kommune 32. Berlin, 1017 


Biete roll Mat. HO BR 23, 50.- M; 24. 
40,- M; 38, 250,- M; 42, 60,* M; 50, 
60. M; 64. 40, M; 66, 50,- M; 75 DR, 
50.- M; 75 sä , 50,- M; B0. 30,- M; 81, 


40.- M, 09, 50,- M. 91. 100.- M. sowie 
Diesel- u. Elloks u Wag Suche H0 f -, 
HO*,- u. HO Mal L. Witt wer, Haupts Ir. 11, 
Ebersbach, 8705 


Biete BR 23. 38 sä., ungefähren, u. 89. Su¬ 
che ETA u, 5KL, Grave. Glotterlaler 
Str 1 fl, Berlin, 1168 


Biele BR 01. „Dampflokom ri, DR", Die¬ 
sel). in Gl. Annalen, 1895-1936 u. 

1937 -1953, Oampfloksonderbeuanen. 
DlA, l u 4. EB-JB 82 u 83 und and. EB*Li* 
teratur, Suche „Franzb, Kreisb.“. 

BR 01-96. Sil EB-LiterÄtur, EB-Ansichls- 
karten. Sonderumschläge, -Karten. 
-Stempel, originale Lok-, Gattungs-, Fir¬ 
menschilder, Schaffner lampen und ähnl., 
Liste geg Freiumschfag, Bitte nur 
Zuschr so: D. Rupsch. Vetiersslr. 23 C, 
Karl Marx Stadt, 9022 


Biete ..Reisen m. d. Dampf bahn“. „Reisen 
mit der Schmalspurbahn“. _Dt. Eisenbah¬ 
nen. 1835-1985“, „lokomüt, v. Borsig", 
„BR 44“, EB Jahrbuch 1903 u-84, „Hist 
Bahnhofs bau len I“, „Strafe-Archiv 1“, 
.Diesellok-Archiv" {06), „MuSeumsloko- 
motiven“, verschied. Bände aus transpr.- 
Verkehrsgeschichte. Suche .Glasers 
Annalen 31*43“, „Schiene, Dampf u. Ka¬ 
mera“. .Die Saaleeisen b. u. ihre An sch I,- 
B. p . Tausch evil. Verkauf, Andreas 
Gensch, Turower Sir. 7. Cottbus, 7513 


Biete Spur S BR 24, BR 00, Wagen, Schie¬ 
nen, Suche Dampflok HO bes. BR 89, 84. 
91 DR, evtl. Verkauf 200,- M. Greulich, 
Jahnslr. 2, Helfta, 4252 


Biete „Schmal s pur bah n- Arch iv ". 

HO Ol 1512, BR 03, E 69 Suche „Die 
Mulden thalbahn“, H0 Pilz-Gleis. BR 75. 
B4. 91 (Tausch m Weiiausgleich}. A. 
Matschke. E.'Schneller-Str. 56, Karl- 
Marx Stadt. 9091 


Biete „Bilder v. d, Eisenbahn“. „Rieaaer 
Elbbrucken - , Prefo-Strb., Dampflok-Dias. 
Suche HO BR 24, 50. 42, 23, 64 und 89 
Nur Im Tausch I frank Werheid, Großen- 
h einer Str 23, Nünchriti. 8403 


Verk. wegen Platzmangel HO-Modelieh 
senbahn, 4 Dampfloks. 3 Dieselloks. 1 El¬ 
lok sowie Schnell- und Güterwagen und 
Gleismaterial, ohne Platte, für 600,- M. 
Renö Uebcr schär, Bahnhofstr. 9, Breiten¬ 
dorf, 8701 


Verk, TT BR 35. 56, 06, 110. 118, 130, 

V 36. Suche Straßenfahrzeuge TT u. 
.Modetlbahnpraxis'. Helbig, Gr. Kraut 
hoferslr 19. Neubrandenburg, 2000 


Verkaufe od tausche Borsig-Archiv. Gla¬ 
sers Annalen 1920- 1930, 1947-1967. Ei¬ 
senbahn'] ahrbuch 1980. 1984, „Ru&$. u, 
Sowjet Dampfloks". „Schmalspurb.-Ar¬ 
chiv n , „Dampflok'Archiv 3“, „Spreewald- 
bahn", „Kleinb der Altmark", „Wind- 
berghahn", ..Museumslokomotiven der 
DR“. Suche „Schmalspurbahnen in Sach¬ 
sen“, „Esslingen“, „Steilrampen über 
den Thür. Wald", „Sonneberg-Saalfeld' 1 , 
„Muldenthalbahn" Gottfried Schilke, 
Gartenstr. 23, Hohenleuben, 6573 


Tausche 2 Zy l. - Modell da mpfmasch ine (n 
1945) m Wasser pumpe., Lok, Wagen, 
Schienen, Spur S, teilw. defekt, f, 

1200,™ M. Suche in N BR 106. Dampfloks 
(außer BR 65, Eigenb.) T H, Leipnitz, Str. d. 
Befreiung 17, Eilenburg. 7280. ab 17.00 
Uhr 

Tausche iokschilder und Mode EJ bahn - 
fahrzeuge, Verkauf von Umbauten, Liste 
gegen Frei um schlag. Peter Megges. Ja¬ 
kob str. 34, Eisenach, 5900 


Tausche TT-Material, Literatur u. etwas 
HO-Material von 5, - bis 94, - M geg. TT 
BR 50 u. a. Eigen bauten in HO. ältere 
Slraßenlahrzeuge. A. Fermer, Kalkgru¬ 
ben !al 1/10/96. Leutenberg, 6804 


Modell eisen bahnet und Hobbyrestaura¬ 
tor sucht Er salzteile, Sc hrottgegen stände 
sowie Fragmente von Fahrzeugen und 
Zubehör alter Spurweiten, vornehmlich 
Blech ba hnen. D ieter K leine - Müll hoff. 
Brigittenweg 6. Forst, 7570 


Verk- rep- Dampflok, Märkhn, Spur 0 
Günther, Wattstr. 6, Leuna, 4220 


Endlich 
ist es soweit! 


Am 7. Mai startet sie nun, die er 
ste jugendmodellbahn-Ausstel¬ 
lung in Berlin, im Pionierpalast 
„Ernst Thälmann" in der Wuhl- 
beide. Der Name sagt es schon, 
es ist eine besondere Ausstel¬ 
lung, eine Ausstellung von Kin¬ 
dern und Jugendlichen für Kin¬ 
der und jugendliche, Selbstver 
stfindlich ist de^ Eintritt frei. Ge¬ 
zeigt werden soll auf welch viel 
fällige Weise man sich ryiit der 
Modelleisenbahn beschäftigen 
kann und womit sich Schüler 
und Jugendgruppen, oftmals un¬ 
ter, Anleitung erfahrener 
Freunde des Deutschen Modell¬ 
eisenbahn Verbandes, in der 


Vergangenheit beschäftigt ha¬ 
ben. 

Für viele Kinder und Jugendliche 
soll diese Ausstellung Anregung, 
aber auch Kurzweil und Entspan¬ 
nung sein Daher wird es drei 
Bereiche geben. Im ersten wer¬ 
den funktionsfähige, fast fertige 
- denn fertig werden sie ja nie - 
Anlagen gezeigt. Hierzu gehö¬ 
ren auch einige Rosinen, wie die 
inzwischen wiederum erweiterte 
Trümmerbahn des Freundes 
Frisch, die H0 e Anlage des 
Freundes Gapski mit sächsi¬ 
schem Vorbild und die sicher 
kleinste H0 m -Anlage nach Moti¬ 
ven der Förster Stadteisenbahn. 
Natürlich ist auch die Anlage 
Fährhafen Mukran des Pionier¬ 
palastes zu sehen. Der Kernge¬ 
danke des zweiten Bereichs ist 
der, darzustellen, wie man zu 
solchen Ergebnissen kommt, wie 
das eine oder andere gemacht 
wird, welche Materialien dazu 
z. B. verwendet werden können. 


Ein Blick hinter die Kulissen wird 
gestattet, Fragen sind er¬ 
wünscht. 

Nach diesen Anregungen wer¬ 
den sicher viele den Wunsch ha¬ 
ben, sich zu betätigen, selbst et¬ 
was zu bauen. Dazu wird Gele¬ 
genheit gegeben, z B. an einer 
Spielanlage. An der Mukran-An¬ 
lage kann man sein Lokführer 
Patent erwerben, und wer viel 
Zeit mitbringt, kann basteln, 

Z. B. Häuser im Maßstab 1:87 
nach Berliner Vorbildern. Übri¬ 
gens; das interessanteste Ge¬ 
bäude, hervorgegangen aus die¬ 
sem neuen Bastelbogen, wird 
am letzten Ausstellungstag prä¬ 
miert. 

Wie zu fast jeder Ausstellung, so 
gibt es auch zu dieser ein Rah¬ 
menprogramm, Geplant ist eine 
Leseecke mit Eisenbahn und ver 
kehrsgeschichtlicher Literatur. 
Weiterhin hat Jeder die Möglich 
keit, sich zu erkundigen, wo in 
seiner Wohngegend die nächste 


Arbeitsgemeinschaft Modellei¬ 
senbahn zu finden ist. Am Sams 
tag um 15.00 Uhr und am Sonn¬ 
tag um 11 00 Uhr und 14.30 Uhr 
wird es Filmvorführungen ge¬ 
ben 

Der schönste Lohn für alle Betei 
ligten und eine Garantie für wei¬ 
tere Ausstellungen dieser Art 
sind zahlreiche Besucher, die 
hiermit herzlich eingeladen sind 

Öffnungszeiten der Ausstellung; 
7. bis 15. Mai 1988 
Mo.-Fr.: 10.00-17,00 Uhr 
Sa,; 14,00-17.00 Uhr 
So.: 10.00-17.00 Uhr 

Fah rverbindungen: 

S-Bahn bis Bahnhof Wuhlheide 
Straßenbahn von Schöneweide 
oder Köpenick 

Übrigens; Auch die Berliner 
Pioniereisenbahn bietet in 
dieser Zelt Besonderes. 
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Karl Scheldler (DMV), Berlin 


Gebäude für 
die Gartenbahn 

Immer wieder ist es faszinierend, einen 
Modenzug in einer echten Landschaft 
zu sehen. Dabei sollten aber nicht nur 
Koniferen, Sträucher und Blütenstauden 
im Vordergrund stehen. Um eine typi¬ 
sche Harzlandschaft nachzugestalten, 
wurden auch einige charakteristische 
Gebäude dieser Gegend im Garten- 
bahn-Maßstab nachgebaut. Das Emp¬ 


fangsgebäude des Bahnhofs Wernige¬ 
rode Westerntor (Abb, 1 und 2) läßt be¬ 
reits erkennen, um welche Schmalspur¬ 
bahn es sich handelt. Abb. 3 zeigt einen 
dicht am Bahnhof gelegenen Geräte¬ 
schuppen. An der linken Seite erkennt 
man den Regier für die Stromversor¬ 
gung der Strecke, und an der Rückseite 
sind noch einige Schaiter zur Strecken¬ 
trennung vorhanden. So erfüllt dieses 
Gebäude auch einen sinnvollen Zweck. 
Die Vorbilder der beiden Wohnhäuser 
(Abb. 4) stehen in Wernigerode bzw. in 
Ifsenburg. Ein weiteres Haus, dessen 
Vorbild man in Drübeck findet, ist auf 
Abb. 5 zu sehen. Hier hat „der Zahn der 
Zeit* bereits seine Spuren hinterlassen. 
Wenn diese Gebäude einige Jahre im 


Freiland gestanden haben, muß die 
Farbe erneuert werden. Dennoch: die 
aufgestellten Gebäudemodelle fügen 
sich harmonisch in das Landschaftsbild 
ein, 

1 u nd 2 Das vorbiIdgetr eue £mpf angsgebäud e 
des Bahnhofs Wernigerode Westerntor läßt keine 
Wünsche offen 

3 G es chi ckt geta rn t werd e n du rch d te se n Sc h u p 
pen die bei elektrisch betriebenen Gartenbahnen 
unabkömmlichen Anlagen zur Stromversorgung. 

4 und 5 Charakteristische Wohnhäuser des je¬ 
weils nach gestalteten Motivs sollten auch zu einer 
Gartenbahnanlage gehören. Typisch für den Harz 
sind Fachwerkhäuser. 

Fotos: Verfasser 


Gerhard Ziegler, Nebra 


Eine 

TT-Heimanlage 

Durch den Innenausbau des Dachbo¬ 
dens konnte hier eine Modeflbahnan- 
lage aufgebaut werden. 

Der Grundstein dazu wurde 1981 ge¬ 
legt, Bis auf Geländedetails sowie die 
Hintergrundkulisse ist die 

7,60 m x 1,10 m große Anlage inzwi¬ 
schen fertlggesteilt. Das Motiv beinhal¬ 
tet zwei eingleisige Hauptbahnstrecken, 
wobei eine voll elektrifiziert und die an- 

Legende zur Zeichnung: 

1 Bf Domburg 

2 Kohlen bansen 

3 Lokschuppen 

4 Stellwerk 

5 Gaswerk 

6 Betonwerk 

7 Bergbahn 

ö Hp. Schön bi ick 
9 Ruine 

10 ßf. Mittelstadl 

11 Bf. Altenau 


dere der Dampf- und Dieseltraktion Vor¬ 
behalten ist. 

Außerdem pendelt zwischen dem Bahn 
hof Domburg und dem Haltepunkt 
Schönblick ein Triebwagen (LVT). Zum 
Bahnhof Domburg gehört ein kleines 
Bahnbetriebswerk mit einem Kohlen- 
bansen, einem Wasserturm, einer Dreh¬ 
scheibe und einem viergleisigen Rlng- 
lokschuppen. Ein Gütergleis sowie ein 
Gleisanschluß zum Beton- und Gaswerk 
kommen hinzu. 

Der Hauptbahn hof Mittelstadt verfügt 
über fünf ßahnsteiggleise, ein Umfahr- 
bzw. Rangiergleis sowie drei Abstell¬ 
gleise. Der Güterumschlag ist im Bahn¬ 
hof Domburg konzentriert. Auf halber 
Strecke zwischen Mittelstadt und Dom¬ 
burg befindet sich der ausschließlich 
dem Reiseverkehr dienende Haltepunkt 
Altenau. Die hier haltenden Personen- 
züge werden derzeit noch über einen 
Taster angehalten. 

Beide Hauptstrecken sowie die Berg¬ 
bahn nach Schönblick sind mit automa¬ 
tischem Streckenblock, die Sahnstelg- 
gleise mit BTTB Zeitschaltern ausgerü¬ 
stet. Dadurch können auf der elektrifi¬ 
zierten Strecke vier (Außenstrecke) und 
auf der zweiten Hauptstrecke drei Züge 


automatisch fahren. Unabhängig davon 
pendelt der Triebwagen, Vorhanden 
sind drei Fahrtransformatoren (zwei 
FZ t- und ein Trafo mit einer konstan¬ 
ten Gleichspannung von 12 V) sowie 
zwei 12-V-Trafos und ein 24-V-Trafo für 
die Relais, Beleuchtung und Dreh¬ 
scheibe. Die Landschaft als auch die Si¬ 
cherungsanlagen entsprechen weitest¬ 
gehend dem Vorbild. Vorhanden sind 
außerdem eine Wegübergangssiche¬ 
rungsanlage und eine Straßenbaustelle 
mit Lauflichtabsperrung, Eine betriebs¬ 
tüchtige Bahnhofsuhr wird noch hinzu- 
kommen, inzwischen sind Straßen- und 
Ortsschilder, Leitplanken und Kilome¬ 
tersteine aufgestellt worden. Bei den 
Straßenfahrzeugen handelt es sich um 
viele Eigenbauten. Für den Betrieb der 
Modelfbahn stehen vier Elloks, darunter 
die selbstgebaute 243 001-5, drei 
Dampf- sowie sieben Diesellokomoti¬ 
ven und rund 60 Wagen zur Verfügung. 
Zur Zeit ist ein Schienenreimgungsfahr- 
zeug im Bau. Es entsteht auf der Grund¬ 
lage eines alten Zeuke-TT-D-Zug-Wa- 
gens, 

Gut bewährt sich die selbstgebaute Lokomotive 
243 001-8. 

Foto und Zeichnung; Verfasser 
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Schon mehrmals veröffentlichte „me" Farb¬ 
bilder von der HOHeimanlage unseres Le¬ 
sers Ulrich Schulz aus Neubrandenburg 
Auch die untenstehenden Fotos zeigen, daß 
es diesem Modelleisenbahner immer auf gut 
gestaltete Details ankommt. 

Fotos A Grembocki, Stralsund 
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